






































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Ediciones 

NUEVA LENTE 



Número 33 

La seguridad en elluturo ...... 64 1 

El autoencendido . —... *..«*■»♦ ..« 644 

Montaje de un techo de vi ni lo . 648 

Suspensión hydrolastic ..... 654 

Colocación de una consola.658 


Número 3¿ 

La seguridad activa.... — B61 

Tracción a lar, cuatro ruedas .... . 664 

La electrónic a en el automóvil —.. 668 

Luneta tér mica (localización de averías) . 672 

Aerocareras y detectores.676 


Núrviero 35 

La seguri dad activa: Los adelantamientos.... 681 

Cu ando la palanca de cambio se atasca ■■■■■■»«...■ 684 

Comprobación de los circuitos eléctricos ........— 688 

Averias del velocímet ro . ■ — 692 

Los colores y la seg uridad ... 695 

Colas de escape ........ .....».. . *»»*♦«..*• 690 


Numero 36 

La seguridad activa: Los neumáticos .. 701 

Amortiguad ores regulables .. .... .. 704 

Alzacristales eléctricos ... ..... .. 710 

Protección y colocación de dispositivos electrónicos . 714 

Matriculas y distintivos ....- *. 718 


Número 37 


La seguridad activ a: Frenos y dirección.. 721 

Mantenimiento del bloque motor ..... ... 724 

Comprobación de los avisadores de temperatura . 728 

Reparación de salpicaderos de madera ... 732 

Adornar la carrocería con franjas y fileteados ........ 734 

intermitente de seguridad y lámpara portátil ......... 738 


Número 38 

La seguridad activa: Visibilidad y confort .. 741 

Cuidados del árbol de levas ..744 

Cuando no funciona el claxon .... 748 

Soldadura autógena .. 752 

Cargador de socorro para la batería ..... 756 

Anclajes de seguridad en los capots.... 758 





















































































































Número 39 


Seguí idad pasiva (1) *..... 

761 

0uidados de la distribución 

764 

Cómo medir y con qué instrumentos .. 

768 

Averias en el eíectroventilador ....... *. 

772 

ti robo de gasolina .. ■ ■ ■ 

776 

Control de los señales de "stop ... 

778 


Número 40 

La seguridad pasiva (y 2) .... 

781 

Averias de los relés .... ........ 

784 

Tipos de llantas ... 

780 

Cuidados de 3a dirección de lomillo . 

791 

Temporizador de lámpara de techo .. 

796 

Sprays para todo uso ..... 

798 


Número 41 

Combustibles alternativos ..... 

801 

Averías de la bobina 

804 

Cuidados de la dirección de cremallera ..^ * 

808 

Extractores y útiles especiales . 

814 

Alarma contra la formación de hielo .. 

818 


Número 42 

Vehículos eléctricos . 

821 

Averias del árbol de levas en cabeza . 

824 

Reparación de las columnas McPherson .... 

830 

Caravanas: Sus elementos .... 

834 

Comprobador de circuitos eléctricos .. 

838 

Número 43 

Refrigeración por aire.*. 

041 

Revisión del diferencial .. 

844 

Averias del limpiaparabrisas .. 

848 

Caravanas: Equipamiento ...... 

854 

Ca rgador de m ante nim iento ... ............ ■..... + .. 

858 

Número 44 

Electricidad estática . 

881 

Montaje y aiuste del diferencial . 

864 

Terminales eléctricos ..... 

868 

Convertidor para tubo fluorescente ... 

871 

Volante motor ........ 

874 

Botiquín de emergencia .. 

878 


Número 49 


Có mo elegir su automóvil ... 

881 

Averías de los piñones del cambio . . . 

886 

Avisador de presión de aceite ■... 

890 

Conducción de caravanas .. 

894 

Encendido iransístorizado por tiristor . 

896 


Número 46 

Cómo interpretar los datos técnicos . 

901 

Preparación de coches . 

904 

Los parabrisas laminados r , r ..... . ... 

910 

Encendido automático de ¡uces ... 

913 

Trabajar sin riesgos ............................... 

916 


Número 47 

Motor Wankei ...i.. 

921 

Diferencial autoblocanle . 

926 

Avisador de bolsillo .. 

931 

Fallos en los frenos ..,...,... *....«... ; ...... 

934 

Carburadores de difusor variable .. 

938 


Número 48 

Motores en V ................ + ... T 

941 

Motores transversales ..,.... *... . 

944 

100.000 km sin incidentes .. 

946 

Detección de averías .... 

950 




















































































































































NUEVA LENTE 


Dirección, redacción 
y administración; 

Benito de Castro, 12 — Madrid — 28 
Tei. 245-4598 y 246-7367 


Director Editor: 

Miguel J. Goñi 

Director de Producción: 

Ricardo Español 

Dirección Ejecutiva: 

José Antonio Valverde 
Francisco del Bosque 

Asesor especial de la obra: 

Paco Costas 

Director de los fascículos: 

Mario Zabaleta 

Jefe del equipo de colaboradores: 

Tomás Cavanna 

Asesores mecánicos: 

Lucas Camacho 
José Mascías 
Gabriel Robledo 

Fotografía: 

Francisco Ontañón 

EDICIONES UVE, S.A. Madrid, 1979 
EDICIONES NUEVA LENTE, Madrid, 1981 

Impresión: 

Gráficas Reunidas, S.A, Avda. de Aragón 

56 - Madrid - 27 
Printed tn Spaín 

ISBN Tomo tercero: 84-85246 - 60-8 
ISBN De la obra: 84-85246 - 58-6 
ISBN del fascículo:' 84-84246 - 59-4 
Depósito legal: M. 2.813 - 1981 

Prohibida la reproducción sin autorización 
expresa de la Editorial 










ENCICLOPEDIA PRACTICA DEL 

AUd OMOVIL 




Para la mejor localización 
de los diversos temas de la Enciclopedia 
y para una aplicación más práctica 
del bricolage, ofrecemos 
este Indice Práctico por materias, 
siguiendo el orden de las cabeceras 
de sección, que facilita a (os lectores 
el manejo de los fascículos que componen 

este volumen. 


y 









ENCICLOPEDIA PRACTICA DEL 

AU si OMOVIL 


Conozca su coche 




La seguridad en el futuro . 

941 

a 

643 

La seguridad activa . 

661 

a 

663 

La seguridad activa: f os adelantamientos .... 

681 

a 

883 

La seguridad activa: l os neumáticos . ...... 

701 

a 

703 

La seguridad activa: 1 renos y dirección . 

721 

a 

723 

La seguridad activa: Visibilidad y conlort. 

741 

a 

743 

La seguridad pasiva (1) . . 

761 

3 

763 

La segundad pasiva (y i?) ... 

781 

3 

783 

Combustibles alterna ti voí. 

801 

a 

803 

Vehículos eléctricos .... . .. 

821 

a 

823 

Refrigeración por aire . 

841 

a 

843 

Electr icidad estático . 

881 

a 

863 

Cómo elegir su automóvil . 

881 

a 

885 

Cómo interpretar los dalos técnicos . 

901 

a 

903 

Motor Wankel .,.... 

921 

a 

925 

Motores en "V” . 

941 

a 

943 

Motores Imiiuvcrsales ,.... 

944 

y 

945 


Conservación y mantenimiento 

Compre ib, julón de los circuitos eléclricos 

688 

a 

691 

Colas de escape ... 

698 

a 

700 

Reparación de salpicaderos de madera . 

732 

y 

733 

(;ómo medir y con qué instrumentos . 

768 

a 

771 

C¡uidudos de la dirección de tornillo .. 

791 

a 

795 

Sprays para todo uso .. <. 

798 

a 

800 

Cuidados de la dirección de cremallera .. 

808 

a 

613 

E xtractores y Otiles especiales .... 

814 

a 

817 

Comprobador de circuitos eléctricos ... 

838 

a 

840 

Revisión del diferencial . 

844 

a 

847 

Cargador de mantenimiento .. 

856 

a 

660 

Montaje y ajuste del diferencial ..._ ...... 

864 

a 

667 

Terminales eléctricos ... 

868 

a 

870 

100,000 km, sin incidentes .. 

946 

a 

949 


Repare usted mismo 

t uñeta térmica (localización de averías) . 

672 

a 

675 

Averías del velocímetro ... 

692 

a 

694 

Amortiguadores regulables ... 

704 

a 

709 

Comprobación de los avisadores de tempe- 




ralura ...... 

728 

a 

731 

Cuando no funciona ei claxon . 

748 

a 

751 

Averías en el eleclroventiiador .... 

772 

a 

775 

Averías de los relés . 

784 

a 

787 

Reparación de las columnas McPherson ... 

830 

a 

833 

Averías del limpiaparabrisas ... 

848 

a 

653 

















































































































* 1 


Averías de los piñones duh ambiu .-.. 

886 a 889 

Faltos en los Irenos . ... .- 

934 a 937 


Puesta a punto 


El autoencendido 

644 a 647 

Cuando la palanr ■ i ■ lo t .-irnt>k> v•.ai.isca ..., 

684 a 687 

Mantenimiento del bloque moloi . . . 

724 a 727 

Cuidados del árbol cié U?v;r::¡ .. 

744 a 747 

Cuidados de la distribución . 

764 a 767 

Averias de la bobino 

804 a 807 

Averías del árbol dtt lev.is un £ .ihn/a . .... 

824 a 829 

Volante motor . ■ 

874 a 877 

Avisador de prestí iikIuíh ^\U 

890 a 893 

Carburadores de difusor van. ihlc 

938 y 939 

Detección de averias --- 

950 a 959 


Bricolage y mejoramiento 

Montaje de un lee ho do vilitl -1 . 

648 a 653 

Colocación de una c uncol i 

658 a 660 

La electrónica en el, Hile mhóvü . 

668 a 671 

Alzacrístales eléctrico*. ....... 

710 a 713 

Protección y color .n ión dé impositivos olee- 


tronicos ... . - .+ .. 

714 a 717 

Adornar la carrocuuu can hunjas y tile- 


iGcldOS é t i i i i i » « r • 1 * *• « - + “ * + 

734 a 737 

Intermitente de seguridad y lámpara por- 


tátll f > I ■ I 1 1 . i F ' ' • > ■ 1 ■ < .iiiri... 

738 a 740 

S o l d ad u r a a u 1 £ i [ i * 1 11 . i 

752 a 755 

Control de las scñulm-. <k • "S i oí 1 " .. 

778 a 780 

Temporizador de lámpumdc ir alio 

796 y 797 

'Alarma contra la formar;¡ón de hielo . 

818 a 820 

Caravanas: Sus ciérnanlo:. . . 

834 a 837 

Caravanas: Equipamiento . . 

854 a 857 

Convertidor para tubo lluoiesccnte . .. 

871 a 873 

Encendido Iransistoriradü pof linstor -- . 

896 a 899 

Preparación de cochos ... 

904 a 909 

Encendido automático do tuces .. 

913 a 915 

Avisador de bolsillo . . 

931 a 933 


Seguridad 

* 

Suspensión Hydrotostic .. 

654 a 657 

Tracción a tas cuatro ruedas .... - 

664 a 667 

Los colores y la seguridad .... 

695 a 697 

Matriculas y distintivos ... 

718 a 720 

Anclajes de seguridad en los capots.... 

758 a 760 


El robo de gasolina ... , < ■ <.. ■ 776 y 777 


é ■ r I fc + a R 


Tipos de llamas 
Trabajar sin riesgos . 
Diferencial autoblocante 

Economía-ahorro 


n w i ■ ■ ■ i # i 


h -i 1 + ■# ■ »* a 


■I ■ + i ■*»•*■■ U * J * ■ * J '■ * 


788 a 790 
916 a 919 
926 a 930 






— 


Aerocarenas y deflectores .... 

676 a 680 

Emergencias 


Cargador de socorro para la batería ........ 

756 y 757 

Botiquín de emergencia .. 

878 y 879 

Los parabrisas laminados *.-. 

910 a 912 

Vocabulario breve 


Abrasivo.,. Anticongelante .... 

787 

Apertura do válvulas... Batalla 

813 

Bendíx.» Caída [ángulo de) ... 

829 

Caja de cambios». Consumo 

857 

Contrapeso .. Electrólito.* *.. 

880 

Equilibrado.., Juego .. 

900 

Junta... Resacadle .. 

920 

Pasador... Segmento > 

940 

Segmento (rascador)., ¿unoho ... . ...... 

960 

Agenda práctica 


Método de clasificación y puntuación de 


las pruebas deportivas ... 

647 

Equivalencias de consumo .. 

709 







































































































































































conozca/ucoche 


La seguridad 


A UNQUE d automovilista píense, casi 
siempre, que el accidente es asunto de 
los demás, que la desgracia en carre¬ 
tera no recaerá sobre él, raras veces su con¬ 
ciencia le deja realmente en paz, Es tan ver¬ 
dad que el coche, de fama peligrosa, se 
haya rápidamente desvalorizado, o maneja¬ 
do con cuidado si su bajo precio ha consti¬ 
tuido el motivo esencial de su compra, espe 
ctaimente en vehículos de segunda mano, 
Ihics, en una forma u otra, la preocupación 
por la seguridad es un sentimiento quizá un 
poco etéreo, confuso, nunca confesado, pe 
ro constante. No ocultamos que nos gusta 
ría una inquietud más viva para con este te¬ 
rna vital, pero comprendemos, por una par 
le, tas razones psicológicas de esa aparente 
indiferencia, aceptamos las obligaciones de 
un mercado relativamente estrecho, poco 
competitivo y el abrumador crecimiento de 
ese tipo de problemas, fenómenos todos, 
entre muchos, que nos permitieron un desa¬ 
rrollo más profundo y perceptible de la no 
don de seguridad. 

Por otra parle, hemos de reconocer que 
los constructores nacionales, al igual que 
los europeos, han dedicado siempre especial 
atención a las condiciones de nuestra super 
vivienda y sembrado, con cierta razón, mo¬ 
tivos de paz en nuestras mentes. Al respec 
lo, hace ya casi medio siglo que el creador 
de una marca gala, absorbida hace algunos 
años, lanzaba sus coches en muros, hondo 
nadas y demás obstáculos con el único El 11 
de demostrar la resistencia de sus geniales 
productos. Hace también cincuenta años 
que un célebre fabricante europeo de neu 
filáticos, de implantación mundial hoy en 
día. presentaba en todas las ciudades el fru 
to de sus esfuerzos para que el usuario, en 
pruebas prácticas, pudiera enterarse de la 
calidad y agarre de una cubierta '“piloto" 
muy adelantada a su ¿poca. Además, lates 
demostraciones públicas a gran escala no 
eran únicas y, sobre todo, no impedían la 
labor ingrata de ios competidores para in¬ 
crementar sin reposo el coeficiente de segu 
ridad en carreteras cuando ninguna legisla 
l ion drástica ni la densidad del tráfico for 
/aban ki investigación. 

Los jóvenes, algunos mejor dicho, ídentí 
fican el nacimiento de la preocupación por 
la seguridad con la fabulosa campaña de 
scncadenada por los norteamericanos du¬ 
rante los años 70, pero no saben general¬ 
mente que el coche estadounidense tenia un 
importantísimo retraso en la materia con 
relación al nuestro y que la publicidad he¬ 
cha alrededor de esta evolución no estaba 
exenta de reservas comerciales que hubie- 
sen permitido imponernos un concepto 


americano del automóvil seguro. El ESV 
(Experimental Safety Ve hiele} o vehículo 
experimental de seguridad está en el reeuer 
do de todos nosotros, pero "murió" natu¬ 
ralmente porque llevaba a la producción de 
un verdadero tanque que sólo los millona¬ 
rios en dólares hubiesen podido comprar, sí 
queremos acordarnos de que d coste del 
automóvil crece casi proporciona ¡mente 


con su peso en materia prima y “gadgets" 
de todo género. La seguridad, al igual que 
la aerodinámica, es cosa muy seria y com¬ 
plejísima, a partir del momento en que 
debe concretarse por un coste asequible 
para la totalidad de los potenciales usua 
rios. 

No llegaremos a negar que la crisis ener¬ 
gética de 1973 haya influido en el abando 



Los asíanlos han sido muy mejorados como parte cíe la seguridad. Asientos envolventes, regulables y con 
□puyacabezas. 
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La seguridad 



Se busca la forma üc que la cortina de aire no se se¬ 
pare do la carrocería 


no del ES V y sus 2,5 toneladas, pero estaba 
bien claro que semejante monstruosidad no 
tenia futuro. Los constructores americanos, 
los primeros, Lienen d imperativo mayúscu¬ 
lo de vender por millones de unidades anua 
tes para alimentar sus fábricas. Por añadí 
dura, el peso es el enemigo número uno del 
consumo y estabilidad en carretera, y aquí 
veíamos enfrentarse dos conceptos opues 
tos dd automóvil: el europeo* primordial 
memo basado en el agarro en carretera, croe 
que se debe evitar el accidente como sea 
gracias a las cualidades “activas" del ve 
liiculo (seguridad activa) y el americano se 
basa esencial mente en la resistencia “pasó 
va" de] conjunto, caso do choque (seguri 
dad pasiva). 

¿Dónde empiezan y dónde terminan am 
bos conceptos? Muy sencillo. Se llama “se 
guridad activa” todo cuanto se refiere a 
suspensión (el neumático, siendo la base de 
la misma), sistema de tracción, potencia y 
reparto de las cargas, dispositivos de frena 
do, cuyo equilibrio más o menos armónico 
permite que el coche responda correcta¬ 
mente a! del conductor, cualesquiera que 
sean las condiciones atmosféricas, estado 
de la calzada, carga y velocidad, en el su 
puesto de que el conductor no haya cometí 
do imprudencias notables. En realidad osla 
noción, hoy en dia. gracias a los avances 
tecnológicos, va hasta incluir la facultad 
que tiene el coche de ‘‘perdonar" las fallas 
más o menos benignas de su amo. La sega 
rklad pasiva se determina en Las posibilida 
des del automóvil para salvar sus pasajeros 
en caso de desgracia y, por tanto, se basa 
en la resistencia de la carrocería, proteecio 
nos internas, tules como el cinturón de se 
guridad, parabrisas, volante, asientos, coji 
nes amortiguadores para rodillas (por ejem 
pío), parachoques, etc., y protecciones con 
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Tapas de malelero con mando en el salpicadero. 


Ira incendio, cualquiera que sea el punto de 
impacto del choque. Con esa definición, 
muy escuela de los dos aspectos industria 
les de la seguridad y simplemente con ella, 
no hay necesidad de ser un experto para en 
tender que son miles los parámetros que en 
irán en la investigación destinada a encon¬ 
trar una solución aceptable, tanto para pro 
leger al hombre como para quedarse dentro 
de limites razonables en el terreno finan 
eiero. 

No olvidemos, por otra parte, que si un 
concepto tiene mayor atractivo intelectual 
que otro, la fórmula ideal de seguridad es 
global: una no puede desarrollarse en detri 
mentó de otra, y es la honra de los cons¬ 
tructores europeos el haber logrado, en ler 



Volantes con diferentes posiciones, según los con¬ 
deció res. 


minos generales, un “compromiso” bastan¬ 
te feliz frente a un sinfín de contradicciones 
básicas, hs un hecho que la Administración 
promulga normas cada día más severas, 
que muchos problemas quedan pendientes 
de solución satisfactoria, de armonización 
internacional, pero también es verdad, en 
Europa al menos, que los grandes progre¬ 
sos en materia de seguridad han adelantado 
a menudo casi todas las imposiciones gu 
bern alívas. 

Dicho esto, que se refiere al producto, 
siempre más sofisticado y más eficaz que 
estudiaremos detenidamente más adelante, 
no debemos ni podemos olvidar que la se 
guridad tiene otras dos facetas púdicamente 
veladas: el estado, composición y densidad 
























Apoyacabezas empotrabas. Apoyacabezas para los asientos posteriores. 



dad inadecuada, desprecio a las señales de 
trafico, no respelo de !a prioridad, etc. En 
todos estos casos reseñados es el fallo ñu 
mano que resalta deslumbrante para quien 
no se tapa d oído y los ojos. Pues si nos pn 
rece natura] que debamos exigir del Estado 
que se porte como buen “padre de Familia”, 
que podamos imponer a los constructores 
un control de calidad humanamente perfec¬ 
to y a las compañías de seguros una ayuda 
clara y compensatoria a cambio de nues¬ 
tros sacrificios financieros, también tene¬ 
mos el deber absoluto e ineludible de respe 
tar, como conductores, a nuestras familias e 
hijos, a nosotros mismos... y a los demás, 
por una conducción responsable que impli 
ca una conducta semejante respecto del al¬ 
cohol, de la salud (la vísta particularmente) 
y de las reglas elementales de convivencia. 

Seguridad activa y seguridad pasiva, 
conceptos tecnológicos, constituyen valiosí¬ 
simas ayudas, pero en ningún momento 
pueden sustituir al piloto, el único artesano 
de la seguridad vial como concepto hu¬ 
mano. 


de la red vial, asi como la responsabilidad 
de los mismos automovilistas. Mucho po 
Iría decirse acerca dd diálogo que debería 
entablar la Administración con sus admi¬ 
nistrados y contribuyentes respecto de las 
carreteras y autopistas, pero abandonamos 
el "terreno” por dos motivos: las autorida¬ 
des no parecen hacer alarde de un gran 
afán de comunicación y los usuarios, satis¬ 
fechos de su acceso al '“querido coche”, no 
tratan de unirse para provocar un intercam¬ 
bio que pudiese revelarse extremadamente 
fructuoso para Lodos e incluso para la eco¬ 
nomía del país. 

Pasamos, pues, directamente a la respon 
sabilidad individual en la consecución de 
una seguridad vial óptima. En efecto, la 


mayor seguridad sigue siendo y seguirá 
siendo, presumiblemente, la buena conduc¬ 
ta y conducción del automovilista. Los ac 
cidemes debidos a fallos mecánicos concep¬ 
tuales, los que podemos achacar al cons¬ 
tructor, han desaparecido, seguramente, en 
un 95 por 100 de ios casos. Por consiguien¬ 
te, nos atrevemos a decir (refiriéndonos a 
estadísticas fidedignas) que la inmensa 
mayor i a de los fallos mecánicos implican 
sólo y directamente al conductor poco cu i 
dudoso dd mantenimiento de su vehículo. 
También los comunicados de la Jefatura de 
1 ráfico, en sus tristes balances semanales, 
nos hablan siempre de los mismos “errores” 
trágicos: irrumpir en la parte izquierda de la 
calzada, adelantamiento peligroso, veloci¬ 


Si, mañana la electrónica invadirá el au 
tomóvil, dará vida a las señales de tráfico 
por su programada capacidad de difundir 
repentinamente una noticia de peligrosidad 
imprevista (accidente, por ejemplo, o hielo), 
permitirá anunciar en el mismo tablero iti¬ 
nerarios de despejo, accionará nuestro fre¬ 
no caso de acercamiento excesivo a otro 
vehículo o de velocidad inadecuada ante 
una curva muy cerrada, sin que esta evoca¬ 
ción de posibilidades tenga limites. Sin em¬ 
bargo, por mucho que se reduzcan sus ta 
reas el ser humano seguirá teniendo en el 
volante la responsabilidad final de la seguri¬ 
dad vial, en el supuesto de que se puedan 
“comprar”, colectiva e individualmen r ) 
te, todas esas maravillas. 
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puc/tao punto _ 

El autoencendido 


FENOMENO bastante frecuente y pe 
ligroso para la vida de los motores de 
gasolina, el autoencendido (o autoig 
nición), es la inflamación intempestiva de la 
mezcla carburame/airc, comprimida en el 
cilindro. En vez de ser provocada en el ins¬ 
tante oportuno por ta chispa de la bujía, la 
inflamación se produce espontáneamente y 
a destiempo a causa de la temperatura 
anormalmente elevada que reina en algún 
punto de la cámara de combustión, o de la 
presencia en la misma de carbonilla mean 
deseeme. El autoencendido se manifiesta 
por un golpeteo metálico y un calentamíen 
to excesivo del motor, asi como por una 
disminución del rendimiento. Es el género 
de incidente de fácil arreglo que nadie debe 
retrasar a partir del momento en que lo ha 


notado. Un repaso de las páginas referentes 
al Bloque motor (142 y 143, y 180 y 181), y 
el encendido (301 a 303), ayudará a conv 
prender lo que viene a continuación. 

Sin embargo, antes de entrar en arreglos, 
es preciso saber que hay dos manifestacio¬ 
nes acústicas distintas, especificas del au¬ 
toencendido, La primera puede aparecer 
cuando el coche está parado, inmediata 
mente después de haber desconectado la 
llave de contacto. El motor sigue girando de 
forma irregular, produciendo algunas ex 
plosiones suplementarias y se para brusca 
mente tras haber dado algunas vueltas en 
sentido inverso. Independientemente de las 
causas técnicas que producen este fenóme¬ 
no, algunos motores tienen “natural tenden¬ 
cia" a la autoigmeÉón. especialmente cuan¬ 



do su relación de compresión es bastante 
alta, o sea, superior a 9*2/1, aproximada 
mente. De todos modos, las cuatro causas 
esenciales del accidente mecánico son las 
siguientes: a) Puntos incandescentes en las 
cámaras de explosión. Aparecen, sobre to 
do, cuando se ha Forzado la marcha del co 
che, bien por un exceso sostenido de veloci 
dad, bien después de haber subido un puer 
to (calor o sobrecarga). Para saber si se tra 
la de un fenómeno accidental deben inme¬ 
diatamente poner de nuevo el coche en 
marcha, dejar que el motor gire al ralenlí 
durante dos a tres minutos, cortar el con 
tacto y comprobar si se para normalmente. 
Si lo hace así, conviene entonces verificar el 
nivel de agua y del aceite. También seria 
particularmente útil conocer la temperatura 




2. Caso do desaparecer el autoencendido Tras la prueba reflejada anterior 
mente, comprobar el ntve! de agua y aceiie. También verificar que esos fluidos 
no tienen excesiva temperatura. Repasar el funciona miento de los circuitos de 
lubricación y refrigeración, 



3* Lás bujías deben corresponder a las espere j ligaciones del constructor, In¬ 
cluso kit, M'i i" .uper que aben ¡.ir un campal de 'esisleucte a luí- lempemli.ui:. 
mucho más amplio que las normales Un fenómeno de auloencendido obky u n 
una veri te ación cuidadosa de lorias las bujías 



6. El ruptor dtil distribuidor del encendido se abre siempre en un *nsiante deli- 7, El punto de referencia móvil para la poesía a punto del encendido puede 
nido con arreglo a una posición muy precisa del Cigüeñal o de un pistón. Ver encomiarse en e¡ volante del motor, mediante una muesca grane toada, 
también páginas 301 a 303, 
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1. u auioencendido que se maní II osla después 
do un í larga subida o altas velocidades puede ser 
uoJámenle consecuencia de un mal trato. Para sa- 
i ■ i lo, arrancar de nuevo el motor, dejarlo girar du- 
i «i !■• ir ni. mi nulos al ralertlí y ver si se para normal - 
lenle al corlar el con laclo. 


de ambos Huidos. Si d autocncendido se 
produce después üe dicha prueba, se impo¬ 
ne ajustar el encendido, b) Conos de las bu¬ 
jías demasiado callentes. Una vez el motor 
frío habrá que comprobar si dichas bujías 
corresponden a tas especificaciones del 
constructor y si están en perfecto estado de 
funcionamiento, c) Las válvulas de escape 
se han calentado (más de 400 l! C) y tendrán 
que operar como se lo dijimos en los capí¬ 
tulos números 3 y 10, en lo que se rellere a 
válvulas y culata» d) Calamina en la com¬ 
bustión. En primer lugar verificar la com 
presión de los cilindros en un taller mecáni¬ 
co dolado con el apropiado material. Le en¬ 
tregarán un diagrama de la prueba que de¬ 
terminará las intervenciones necesarias y 
reseñadas en ¡os números 3. 10 y 25, 


También el auloencendido puede perei 
birse cuando se pisa el acelerador a fondo. 
Se manifiesta por una sucesión rápida de 
ruiditos metálicos agudos, al ritmo de las 
explosiones. Esc picado resulta de un au- 
toencendido parcial. Puede tener las mis- 
mas causas que las anteriormente reseña¬ 
das, Sin embargo, puede ser provocado por 
una mezcla demasiado rica en gasolina que 
supondrá una revisión del carburador. De 
lodos modos un control de la curva de 
avance al encendido constituirá una inter¬ 
vención obligatoria. En numerosos casos, 
exceptuando los motores con más de 
70.000 u 80,000 kilómetros, bastará con un 
ajuste para acabar con este peligroso de- 
recto» 

La puesta a punto del encendido consiste 



4. En el supuesto caso de proseguii el autoencendido después de las prue- 
I í. i-, y ci jr rociar -es anteriores, pueden apreciar aquí el aspecto de la calamina en 
pistones y culata Las intervenciones imprescindibles se han estudiado en los 
■ npiiulos números 3, 10 y 25. 



S. El punto de referencia móvil imprescindible para la puesta a pumo de! en¬ 
cendido puede bailarse grabado en la polea del ventilador 



5 , Fl presente diagrama es & que le entregarán tras una prueba de compre¬ 
sión de tos pistones. Inmediatamente localizarán el punió débil y efectuarán las 
operaciones adecuadas, tal y como se lo decimos en la iolo número 4 



9. El punto de re 1erencía FIJO que se necesita para poner el encendido en su 
posición exacta se encuentra en esia parte del cárter-motor. 
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El autoencendido 


en ponerlo en su sitio, de ta! forma que el 
ruptor empiece a apartarse con arreglo a 
una posición precisa del cigüeñal o de un 
pistón. Este pumo de encendido ideal se ha¬ 
lla indicado por una señal en el volante del 
motor o en la polea de mando del ventila- 
doi% El punto de encendido corresponde 
a un avance mínimo de marcha al ralentí. 
Existe una señal fija grabada en el cárter del 
motor, que debe coincidir con la señal mó¬ 
vil al utilizar el estroboscopio — esa lámpa¬ 
ra de neón destinada a controlar la corrien¬ 
te de alta tensión que recorre el circuito de 
encendido y el ajuste de! punto de encendi¬ 
do en el motor cuando está girando. 


Para efectuar la puesta a punto aconseja¬ 
mos hacer girar d motor al raientí acelera¬ 
do, entre 900 o 1.000 r. p, m. Luego se une 
la lámpara al circuito de encendido del pri¬ 
mer cilindro, sabiendo que la lámpara se 
enciende al instante del encendido de la bu¬ 
jía, y deben verse las dos marcas, fija y mó¬ 
vil, en buena coincidencia, SÍ la concordan¬ 
cia no es exacta, basta con desplazar la ca 
becera del encendido hacia delante o hacía 
atrás para lograr la corrección. Una vez lo¬ 
grada la coincidencia exacta, acelerar el ré¬ 
gimen del motor a fin de comprobar que la 
señal móvil se desplaza en e! sentido inverso 
at del sentido de la rotación. Este desplaza¬ 


miento se debe al sistema automático de co¬ 
rrección dd avance. Este deslizamiento ha¬ 
cia d sentido contrario demuestra que el 
ajuste está correcto; cuanto más rápido gira 
el moLor, más se aparta el punto móvil del 
punto fijo de referencia. La distancia debe 
incrementarse según el número de revolu 
clones. Si este desplazamiento se realiza de 
forma irregular, la potencia de encendido es 
insuficiente o el distribuidor está degastado, 
En este caso, sustituirlo. 

El estroboscopio permite, además, d 
control de la tensión en las bujias, Al poner 
una de las extremidades de la lámpara en 
masa se puede inspeccionar cada hilo de 



10. £1 estroboscopio o lámpara estroboscópica se hace imprescindible para 

la puesta a punto del encendido, Algunas veces se habla del "calado" del en¬ 
cendido. Se trata de una puesta a punto dinámica, más exacta que la estática. 


11, Para utilizar cor reclámenle el estroboscopio, sujetar primero la pinza so¬ 
bre el cable de la primera bujía. Luego, el operador se coloca delante de! motor, 
apuntando con la lámpara a la soña! grabada en el cárter. El estroboscopio se 
ilumina caca vez que ocurre un impulso del encendido, Si el sistema de encen¬ 
dido eslá exactamente en su punto, la seña! móvil ten la polea o en el volante) 
coincide perfectamente con la marca fija grabada en el carler 



13 . El control de tensión en cada bujía es precaución elemental Sujetar la 
pinza del estroboscopio a la masa y. sucesivamente, pasar la cabeza de la lám¬ 
para por delante de cada cable del encendido. Una luz clara y potente indica 
una buena tensión y bujías en perfecto estado de funcionamiento, Una luzdéb¡l 
en una bujía indicarla Sa necesidad de limpiarla o cambiarla. Si la luz se revela 
débil en todas las bujías, efectuar una revisón o cambio de todas las bujías. 
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14 , Caso de luz débil del estroboscopio después de haber cambiado o arre¬ 
glado las bujías, el incidente es un poco más grave. Deben inmediatamente 
controlar ia balería y su potencialidad de carga, el alternador y el regulador del 
mismo, encargado de dosificar la recarga de la balería (ver también página 524 
y siguientes) Forzosa roen le. uno de estos Ires accesorios eslá por cambiar o 
reparar (ver páginas 16 y 17). 














. n. lulido: ujki Tuerte luminosidad índica 
mu bujía en perfecto estado. Una luminosi 
dad débil una bujía en mal estado que debe 
limpiarse o cambiarse* Si la debilidad de la 
Lu limosidad aparece en todas las bujías se 
ii ¡¡i de una insuficiente potencia de ten 
ion. timonees debe controlarse el estado de 
i i ii i u controlar el alternador y el regu- 
bulor de tensión. 

No podemos terminar sin recordarles 
que e] encendido electrónico moderno, sin 
omactos ni platinos y con sistema de libe 
i iLion de tensión acelerado, puede evitar 
todas las desgracias anteriormente LJ 
indicadas* ll 



\? Una vez conseguida la coincidencia de ios puntos de referencia del cu 
• iido con el motor girando al ralenli rápido, verificar que el funcionamiento 
.1-1 avance aui amaneo es coí recto: acelerar progresivamente y comprobar que 
el deslizamiento de la referencia móvil se desplaza en sentido contrario al de la 
rotación normal del órgano que lleva la señal. Caso de sacudidas en las apari¬ 
ciones de la luz del estroboscopio, deberán cambiar su distribuidor 



15, Los encendidos electrónicos de segunda generación, los más madre m v 
que aseguran una liberación da tensión acelerada y múltiple, les evitarán ¡a casi 
totalidad de los problemas anteriormente reseñados. En las páginas 331 a 337 
llenen todos tos consc.'i- ■■ .nifXMiidte pera if*$tálaf £$9 tipo de encendido eiec- 
Irónico, 


METODO DE CLASIFICACION 
Y PUNTUACION 

DE LAS PRUEBAS DEPORTIVAS 


Para la clasificación gene¬ 
ral absoí uta. asi para las da- 
dificaciones parciales que 
puedan preverse en la com¬ 
petición concreta de que se 
trate, el único método de cla¬ 
sificación es el siguiente: 

Para todas las carreras de 
velocidad en circuito de una 
duración de menos de cuatro 
horas, sóio se clasificarán los 
vehículos que hayan cumpli¬ 
do al menos las 9/10 partes 
de Ja distancia recorrida por 
el vencedor. 

Para todas ¡as carreras de 
velocidad en circuito, de una 
duración de cuatro horas o 
más, sólo se clasificarán Jos 
vehículos que hayan cumpli¬ 
do ai menos las 7/10 partes 
de la distancia recorrida por 
el vencedor. 

Cuando las 9/10 o las 7/10 
partes del numero total de 
vueltas sea un número con 
decimales, se despreciarán 
éstos, redondeando en el nú¬ 
mero entero inferior. 

En las carreras de resisten¬ 
cia, un vehículo ha de com¬ 
pletar la vuelta al circuito, en 
el curso de la cual se cumple 
la hora leórica de fin de ca¬ 
rrera. El máximo de tiempo 
concedido para esta última 
vuelta es de cuatro veces el 
mejor tiempo establecido en 
el curso de las sesiones de 
entrenamientos ratificatorios. 
Este tiempo se redondeará, 
por exceso, al minuto entero. 

En el caso de una prueba 
que se celebre en varias 
mangas, el ganador será el 
piloto o vehículo que recorra 
la distancia total impuesta en 
el menor tiempo o el que re¬ 
corra la mayor distancia en el 
tiempo total impuesto. En ca¬ 
so de empate, se considera, 
para la clasificación final, las 
obtenidas en las distintas 
mangas. Los coches que sal¬ 
gan de atrás en la parrilla de 
salida recorrerán más distan¬ 
cia que los situados en los 
primeros puestos. 

Puntuación.—En lodos los 
campeonatos que admitan 
únicamente vehículos de un 
grupo, sin subdivisiones por 



cilindrada, y con una cilindra¬ 
da límite determinada, los 
puntos que se reconocen a 
cada uno de los pilotos son: 
I, 6 , 9 puntos: 2 °, 6 puntos; 
3/\ 4 puntos: 4.°, 3 puntos; 
5.*, 2 puntos; 6* fl , 1 punto.. 

Para el resto de los cam¬ 
peonatos, la puntuación es 
así: 1°. 20 puntos; 2, fl , 15 
puntos; 3.°, 12 puntos; 4 D , 10 
puntos; 5. a , 8 puntos; 6 °, 6 
puntos; 7*°, 4 puntos; 8, n , 3 
puntos; 9. fl , 2 puntos; 10., 1 
punto 

Estos haremos sóio son 
aplicables si en la prueba ha 
participado el mínimo de pi¬ 
lotos previsto en cada cam¬ 
peonato, trofeo o copa. 

En el caso de atribuirse 
punto a fas marcas fabrican¬ 
tes de los vehículos, sólo se 
tendrá en cuenta, para cada 
marca, el coche mejor clasi¬ 
ficado* 

Fórmula Para el Cam¬ 
peonato del Mundo de Con¬ 
ductores y la Copa de Cons¬ 
tructores de Fórmula 1, el sis¬ 
tema es el siguiente: 

— El total de pruebas pun¬ 
tuadles y realmente organiza¬ 
das se divide en dos fraccio¬ 
nes iguales. Si el número es 
impar, la primera tracción 
tendrá una prueba más que 
la segunda. Para cada frac¬ 
ción sólo se tendrán en cuen¬ 
ta los mejores resuliados ob¬ 
tenidos por un conductor en 
un número de pruebas que 
correspondan al total de 
pruebas efectivamente orga¬ 
nizadas, menos una. 

Para los demás campeo¬ 
natos. trofeos o copas, se tie¬ 
ne en cuenta un cierto núme¬ 
ro de mejores clasificaciones 
sobre el total de pruebas 
puntuables efectivamente or¬ 
ganizadas y de acuerdo con 
el baremo siguiente: 

Para sets pruebas organi¬ 
zadas, el total menos uno. 
Para siete a nueve pruebas 
organizadas, el total menos 
dos. Para diez a doce prue¬ 
bas organizadas, el total me¬ 
nos tres. Para más de doce 
pruebas organizadas, el total 
menos 4. 
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Ixleotepe 


Montaje de un techo de vinib 


I A moda de revestir el lecho de los co¬ 
ches con una Funda de vinilo vn dedi 
muido y ya no tiene la virulencia de ha¬ 
ce tres ó cinco años, cuando no se concebía 
!a existencia de una versión de lujo sin 
montar dicho adorno. Pero al margen de la 
moda, que siempre es efímera, muchas per¬ 
sonas continúan montando en la actualidad 
estos revestimientos exteriores y dio no só¬ 


lo por razones estéticas, sino también por 
motivos de confort, ya que dicha protección 
supone un excelente aislante contra la tem¬ 
peratura y el ruido. 

Los fabricantes, que obligados por La de 
manda y la competencia comercial, hace 
años servían los coches de superior catego¬ 
ría de sus marcas con el techo revestido en 
vinilo, son también culpables de que esta 


moda muera, pero en este caso es por razo 
nes egoístas, ya que dicho montaje resulta 
total y absolutamente artesanal, lo que dis 
para de forma sensible el precio final del 
producto. Pocos son los coches que salen 
ya de fábrica con esta funda, siquiera a titu¬ 
lo de opción, y, por lo tanto, aquellos que 
quieran disfrutar de dicha comodidad ten¬ 
drán que recurrir u un guarnicionero por 




1. Estos son Pos elementos que se van a precisar para colocar el lecho: la 
cuerda es para colocar después tos cristales, las agujas del centro son para su- 
Jetar la tapicería y el otro útil de al lado para introducir bien el lecho en todos los 
huecos, 


Z Es preciso desmontar el parabrisas y el crista! trasero del coche, porque ta 
tapicería que se va a colocar ha de entrar bien en los cercos do apoyo de éstos 
en 1.5 carrocería Atención a los cable® de la luneta térmica 



5. El paso siguiente es suprimir toda suciedad o grasa que puedan tener las 
zonas do chapa sobre las que se va a pegar el techo. Es preciso que la limpieza 
sea perlecta pera que no haya tollos en la adherencia, 
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6. En la parte delantera —y para que el parabrisas encaje bien luego— es 
i io i iver vie 1 1 te. co r y n; \ esc nfln a. q u ii a r j na ca n a « i e | n mura v q y ¡val e rite ai gr os or 
del vinilo para mantener la holgura que ha de haber entre chapa y crista!. 




























ni nía propia o, simplemente, realizar ellos 
un imos el montaje, que no es nada difícil, 
.iLTiiprc y cuando se disponga de una míni¬ 
ma habilidad y experiencia, 

tela de vinilo se vende en rollos y por 
ni iros como cualquier otro tejido conven 
ion al, es totalmente impermeable, de una 
curíente resistencia a la decoloración, in- 
; j n zonas muy soleadas, y del grueso y 


mullido suficientes como para amortiguar 
cualquier ruido o hacer de aislante térmico 
con demostrada eficacia; en suma, Uene 
unas excelentes cualidades para incremen¬ 
tar d confort interior del habitáculo, sobre 
lodo en aquellos coches cuyo revestimiento 
interior es mediocre y deja pasar la tempe¬ 
ratura de la chapa, o e! ruido de la lluvia, 
Normalmente, c] montaje de estas fundas 


se hace utilizando vinilo de color negro, 
aunque existen otros tonos, como gris cla¬ 
ro, crema e incluso marfil Obviamente, el 
negro es más sufrido, pero los tonos claros 
quitan más calor y ademas son más visi¬ 
bles, lo que incrementa la seguridad dinámi 
ca del vehículo que los monta. Fn cualquier 
caso, su limpieza es bastante sencilla, a ba- 
se de agua y una solución jabonosa neutra; 




3, O modo de hacerlo es laborioso, pero no complicado, ya que Sos crista(06 
elos por medio de la moldura de gome. Primerees preciso quitar los ern- 
I rdores, si los hay. y, desde deniro, empinar al tiempo que se separa la 
alela de poma de ese lado. 



7, En este coche el tocho tiene dos canaladuras y las va a tener también la ta¬ 
picería, Es preciso marcar bien el centro del lecho y ta posición de las dos cos- 
;uyir que lendrá la lela, a fin de conseguir una buena proporción. 


4. T ambtén es preciso quitar I as n íold 11 ras rnel Alie as d e los I i ue r oles c n el caso 
cíe que la h la do vinilo vaya a cubrir esa parle. Cubrir o no tos laterales depen¬ 
de, en cierto modo, del trpo de coche 



8. Tomadas las medidas, hay que cortar la lela de vinilo La única medida que 
ha de quedar exacta es la tira central Fl resto hay que cortarlo con holgura Nn 
importa cinc sobre, pero sí que lalte. 
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Montaje de un techo de vinih 




interesa, eso sí, cepillar en vez de pasar una 
gamuza, ya que la superficie es rugosa y el 
polvo se acumula en las ranuras interiores. 

Además de la utilidad descrita arriba en 
los techos de vinilo cuando se trata de mon 
turtos en coches nuevos, su utilidad también 
se extiende a los usados, revalorizándolos 
cuando por cualquier motivo han sufrido 


daños en el techo, bien por caida de piedras, 
pedrisco, etc. El techo es la superficie del 
coche más endeble y puede deformarse con 
gran facilidad. El vinilo cubrirá los posibles 
defectos y, de otra parte, reducirá práctica 
mente a cero cualquier peligro de nuevas 
deformaciones. Los cortes eventuales pue 
den corregirse con pegamentos especiales y 


recortando adecuadamente la zona dañada 
para sustituirla por un parche. 

El montaje del lecho de vinilo es teórica 
mente muy sencillo, pero no puede decirse 
que sea precisamente fácil y requiere una 
cierta experiencia o una notable habilidad. 
Está al alcance de los aficionados al brico- 
lagc, pero ha de abordarse el asunto con 




9. Ahora viene el cosido de las tres piezas que (oraran el tocho. Suri dos cosi¬ 
dos los que lleva, uno por vi levés y otro por el derecho Atunddn para que la 
máquina no SO desvíe, Si no se tiene practica conviene encargar el cosido a oirá 
persona. 


10. Las costuras dd techo conviene puyarlas o impermeabilizarlas pni ilcnlro, 
de modo que el cosido no dejo pasar el agua y quede bien tirara la canaladura y 
Km irregularidades rntoriores que estropearían la estética del locho. 




13 . En esas canaladuras ha do entrar el vimlo. Un martillo de boca lina, peí o 
ancha ayudará a reforzar la adherencia, especial mente en tos bordes redon¬ 
deados, para ir tensando lodo el conjunto 
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14 , La misma operación se repite en el otro lado del parabrisas, punios que 
son esenciales para que lodo el lecho quede bien centrado y estirado, 
Cualquier holgura puede estropear todo el trabajo 
































.ios medios y con la ¡dea clara de que el 

¡i I ipo es difícil lo que para muchos será 
mas estímulo que desilusión, 

I n determinados coches, las piezas co¬ 
mercializadas de vinilo quedarán corlas y 
será obligado coser, importando entonces 
i i las costuras estén en sitios adecuados 
imi i no estropear la estética del conjunto. 


interesa, además, impermeabilizar dichas 
costuras utilizando productos adecuados, 
Los cristales laterales y e! parabrisas de¬ 
ben retirarse, asi como sus junquillos. La 
luneta trasera también deberá quitarse, no 
olvidando desempalmar las conexiones de 
la resistencia térmica antivaho que suden 
montar la mayoría de los automóviles mo 


demos. Ya se ha explicado anteríormen 
le cómo se realiza el desmontaje y rearma¬ 
do de los cristales de un automóvil, 
operación sencilla, pero que requiere de la 
máxima delicadeza, sobre todo en d caso 
de parabrisas dotados con cristal lami¬ 
nado de seguridad, menos flexible t J 
que el convencional. i| 
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11. Cu loe ado el vinilo sobre el techo, se sujeta en la parle de atrás con los pin- 
r i i je u pie ero que s>d ven en la foto. En caso necesario se pueden suplir con 
liivi s largos y finos, de tipo acerado para que no se doblen 


12. Se posa luego delante, que es donde va a efectuarse el primer encolado 
Hay que mprepnar bien de pegamento fas canaladuras del marco del pambri- 
sas para que el vinilo quede bien adherido. 



15. Cuando los dos laterales han quedado bien sujetos, se puede pasar ya a 
jarla central, encajándola con el útil que se Indicaba en la foto i. de modo 
; ■' en Ice bien en (a canaladura. 


16. Va se puede pasar a la parte de atrás, comentando por comprobar que el 
rocho está perfectamente centrado y que las costuras quedan encima de los 
dos salientes del techo. Se estira bien para suprimir cualquier arruga. 
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Montaje de un tedio de vinilo 



17. Para poder estirar bian desde airás es imprescindible que delante se 
hayan hecho correctamente todas las operaciones, de modo que el pegamento 
aguante bien la tensión que es preciso efectuar 


gypEp ¿ip, 


ppv 


i \ i i- . 

Tf 





18. El martillo nuevamente servirá fiara encajar el vinilo en las curvas de los 
extremos superiores de la Iúnela trasera, tensando a base de pequeños golpes. 



21. Unos corles con las tijeras corno se veri en la fotografié permitiré que el vi¬ 
nilo se adapte a las curvaturas de la carrocería y que sus bordes entren bien en 
Jos huecos do tas molduras, ♦ 


22, Con sjyudy nuevamente del pequeño útil de la loio 1 se va inii educien¬ 
do y dejando adherido el borde del vmilu al interior de los canalillos la¬ 
terales. 




25. Para las lunetas tanto delantera como trasera so utiliza la cuerda, que se 
introduce en el canal de la moldura de goma y que será muy elicaz pora que es¬ 
ta moldura encaie en la chapa de la carrocería 


26, Tirando de la cuerda se consigue sacar la aleta exterior de la moldura. Es 
un medio que parece elemental. pero que ge muy dicaz para estas opera¬ 
ciones. 
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IB. Cl Jando ya ha quedado (¡ja la parle central del lecho, se puede pasar a en- 20. También en los laterales descendentes de la parle de aíras hay que im- 

colnr frión los laterales, no olvidando las canaladuras de encima de las puertas, pregnar bren de cola con una brocha, sin olvidar, cornu liemos dicho lanías ve¬ 

ces, los canales de la luneta, 



23. Yu sé puede proceder a corlar todo el exceso de tapicería que ha servido 
■ • n: arlíj bien, pero que. uno ve? adherida, yu sobra. La cuchilla permitirá 
i cortes exacios, especialmente en los late rales. _ 



24 . Nuevamente el montaje de las molduras. La operación de tapizado se 
puede dar por terminada y hay que reponer en su sitio todo lo que se quitó. 



27* Para el comienzo del "tirón 1 * se pueden nccusilni dos personas, de modo 28 . Ya está el leche de vinílo instalado y el coche personalizado con los dos 

'o > 1 1 Lempo que su inicia la colocación, se pueda tüjeiar la lunuhi cu -.u sitio colores. Todas las molduras eslán nuevamente colocad r 


653 























































«CQwklod 


Suspensión hydrdastic 


I A suspensión conocida con el nombre 
de hydrolastic fue desarrollada en los 
años sesenta por la firma inglesa BMC 
-—hoy British Lcyland— para su utiliza¬ 
ción en los modelos 1.100/1.300 (Auslirc, 
Morris y MG), asi como en algunas gamas 
del ulilitarlo MinL Se trata de un sistema de 
suspensión de caracteristicas muy peculia¬ 
res por cuanto se aparta por completo del 
esquema típico de una suspensión por mué 
lies o ballestas y amortiguadores, El dispo¬ 
sitivo pertenece al grupo de las suspensio¬ 
nes denominadas conjugadas, modalidad de 
suspensión que se caracteriza porque en 


ella las dos ruedas de cada lado del coche se 
hallan ligadas entre si de una forma más o 
menos directa, de modo que las oscilacio¬ 
nes de una de ellas repercuten sobre la oirá, 
haciéndola reaccionar, aunque no reciba 
ningún choque. 

En teoría, este tipo de suspensión presen¬ 
ta considerables ventajas al lograr un repar¬ 
to más uniforme de las reacciones de la sus¬ 
pensión sobre la carrocería, ya que en todos 
los casos cualquier irregularidad dd terreno 
recibida por una sola rueda, ya sea delante 
ra o trasera, llega al bastidor del coche dis 
minuida por el hecho de que en su amorti¬ 


guación no sólo interviene la propia suspen , 
sión de la rueda, sino también la de la otra 
rueda del mismo lado conjugada con la prí 
mera. Por otra parte, al transmitirse los inv , 
pulsos de una a otra rueda del mismo lado, 
se consigue además que la carrocería tenga 
una mayor tendencia a permanecer en posi¬ 
ción horizontal, con las consiguientes ven 
tajas en cuanto a estabilidad en curva se 
refiere. 

Funcionamiento 

El sistema hydrolastic está formado por 
cuatro botellas de acero, una para cada 



1 , La suspensión hydrolastic se monta de serio en gran parle de los modelos 
de la BrWsh Lcyland, desdé que se inició pon los Monis Ausl n. hacía los años 
sesenta. 


t 



5. Cuando son las ruedas Ir oseras las que llegan al obstáculo se reproduce el 
ciclo a la inversa, en la idea de que la caja det vehículo no se mueva pese al ba¬ 
che, 


2 . En esta suspensión existe una interacción entre las ruedas delanteras y tra¬ 
seras para transmitir las reacciones de una a oirá, manteniendo al coche hori¬ 
zontal . 



8, En este esquema puede apreciarse por la dirección de las flechas que H 
fluido inicia el camino contrario, elevando la rueda de atrás, mientras comprime 
a la delantera. 
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i ir i L:l denominadas unidades hydrolastic, 

i orí.cadas dos a dos (de delante a atrás 

i i mismo lado) por medio de sendos lubos 
mol divos. Dentro de cada botella existen 
i. n iaras separadas por una pared me 
i di- |ut incluye varios orificios de comu 
mi i. 1011 dotados de unas pequeñas válvu 
i i ¡'.tuna, La cámara inferior está limita¬ 
da pi i ai parte de abajo por una membrana 

Ir .a, sobre la cual se apoya una pieza 

^i!M|in¡adora, denominada pistón; mientras 
lili ln superior se cierra en su parte de arri- 

i . un grueso y macizo cono de goma, 

cu I í. Lñtro del cual va conectado un tubo 


de conexión. El elemento elástico de la sus¬ 
pensión —esto es, aquel que hace las veces 
de muelle o ballesta en una suspensión con 
vcncional— es el grueso cono de goma de 
la cámara superior, y el agente que se em¬ 
plea para deformarlo, un líquido especial 
(mezcla de agua y alcohol, con aditivos an 
ticongclantcs y antioxidantes) que llena Lo 
do c! circuito. El liquido se encuentra a una 
presión de trabajo de unos 2H kg./em 2 y 
constituye, a la vez que e! agente empleado 
para deformar el cono de goma, el elemento 
hidráulico que permite la conexión de cada 
pareja de unidades hydrolastic. 


El funcionamiento de la suspensión tiene 
lugar de Ja siguiente forma: cuando una 
rueda delantera encuentra un obstáculo y se 
eleva, el pistón de la unidad hydrolastic que 
va apoyado en el brazo de suspensión se 
eleva también y comprime el líquido de la 
cámara inferior, haciéndolo pasar a través 
del orificio de comunicación y de las válvu¬ 
las del tabique intermedio hasta la cámara 
superior. Una vez en la cámara superior, el 
líquido comprime el cono de goma, tendien 
do a deformarlo y consiguiendo asi el efecto 
elástico de ln suspensión. Al propio tiempo, 
el líquido pasa al conducto de interconexión 



i indu Jas ruedas delanteras se levantan sobre un obstáculo, el flujo hi 
(mi¡i .,'ialza la carrocería de las ruedas traseras y el conjunto de Ea caja se man- 
ti-epr ii .■ horizontal. 


4 , Obsérvese que cuando sucede la elevación de la parte delantera, el émbo¬ 
lo comprime las botellas de ese eje y la presión hidráulica aprieta la membrana 
Ir a ser a. levantando la carrocería. 



7. Cada una de las unidades hydrolastic está constituida por una botella de 
acoro, en cuyo interior se encuentra depositado el elemento elástico o resorte 
'Je goma (2) asi... 


8 * Sección del 

conjunto hl- 
dro neumático; 
1 Tubo de co* 
n e x I ó ri. 2: 

Muelle de yo 
ma. 3: Mem¬ 
brana de cau¬ 
cho y nylon, 4: 
Pistón, 5 Vál¬ 
vulas. 6; Orift 
cío de paso. 7; 
Tabique sepa 
rador de liqui¬ 
do, ■&• Retuer¬ 
zo de la mem¬ 
brana de cau¬ 
cho y nylon. 
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Suspensión hydrdastie 


que comunica la botella delantera con la 
trasera; llega a la cámara superior de la bo¬ 
tella trasera y, una vez atravesadas sus co¬ 
rrespondientes válvulas, pasa a la cámara 
inferior, empujando alli a la membrana, al 
pistón >\ en último termino, al brazo de sus 
pensión donde va anclado d pistón. De este 
modo, a] recibir un impulso, por ejemplo, 
una de las ruedas delanteras, la trasera del 
mismo lado, por estar conectada con ella, 
recibe un impulso inverso, dando lugar a 
que sí la primera rueda tiende a elevar el cu 


che de delante, la rueda trasera, al ser im¬ 
pulsado el brazo de suspensión por el pistón 
correspondiente, es empujada y eleva a su 
vez la parte trasera, permitiendo este efecto 
que el coche permanezca en una posición 
sensiblemente horizontal. El líquido circu 
Jante entre cada par de unidades hydrolas- 
tic se comporta además como elemento 
amortiguador de las oscilaciones de la sus 
pensión, lográndose este efecto mediante la 
acción de las válvulas y orificios de restrie 
ción situados en el tabique intermedio de 


cada botella. Esta característica permite al 
sistema prescindir de los clásicos amortí 
guadores propios de las suspensiones con 
vencionales, con la consiguiente cconomú 
de mantenimiento que esto representa. 

Comportamiento 

Desde el punto de vísta de funcionamien¬ 
to, el sistema hydrolastic presenta la venta 
ja de conferir id coche una estabilidad de 
marcha muy buena, en parte por la bien es- 


13, La limpieza de lodo el conjunto es i ni por! ante para detectar picaduras o 
posibles lugas, Los laliguNlos en los que se aprecien roces pueden protegerse 
con un simple trozo de manguera tapizándolos. 
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14. La interacción sólo actúa entre iuedas de un mismo lado, poro las botellas 
admiten la suficiente compresión como para estabilizar parcialmente la carro¬ 
cería cuando el coche se encuentra un obstáculo lateral 


9. O vaciada o el llenado del sistema se realiza a través de una válvula por ca 
da par de botellas, Dicha válvula suele estar ubicada en la parte delantera cuan 
do se trata de modelos grandes, mientras que los Minis la llevan en la trasera, 


10- El problema más corriente que suele alaciar a este tipo de suspensión es 
la posible luga de liquido, especialmente a través de los racores, por una rotura 
a cansn de roeos. 




































Multada compensación entre las oscilacio 
fies del eje delantero y de] trasero, y en par¬ 
tí también por la limitación del balanceo 
I n *1 idinal que se logra. Sin embargo, 
n .11 ido d pavimento es un poco irregular 
caí relera rizada, adoquinado, etcétera— 
v ,r circula a velocidades relativamente al 
tus, este tipo de suspensión presenta una 
Nmoi licuación algo inferior a la de los shte 
m.,c convencionales y las ruedas experi 
menlan una tendencia al rebote ligeramente 
mayor. 


En cuanto al comportamiento en servi¬ 
cio, la suspensión hydrolastíc es realmente 
un sistema robusto y prácticamente exento 
de averias o problemas y, en consecuencia, 
económico de mantenimiento al no requerir 
apenas atenciones. 

El trabajo más corriente a llevar a cabo 
en este tipo de suspensión consiste en la 
carga y descarga del sistema —operación 
imprescindible para cualquier otro trabajo 
relacionado con los demás elementos de la 
suspensión—, Para efectuarlo se requiere 


una bomba hydrolastie o, en su defecto, 
una bomba impulsora capaz de dar una 
presión de aproximadamente unos 30 
kg./cm a y una bomba de vacio. 

Otras operaciones más o menos usuales 
en el sistema hydrolastie son la corrección 
de fugas de líquido en los manguitos, la sus¬ 
titución o reparación con soldadura de tu 
bos agrietados o pororsos y —en raras 
ocasiones— la sustitución de alguna X* 5 
de las unidades hydrolastie. 



I I. Los latiguillos de gome de las botellas son relativamente deseados Un 

.. prolongado podría perforarlos e inutilizar asi la unidad hydrolastie, ya pee 

ni llqidü se saldría. 


12. Para to 
das las opera 
ciones de re¬ 
carga en sus¬ 
pensiones hy- 
dr olas lie es 
imprescindible 
conlar con 
u n a b DFrib a 
especial de 
compresión y 
evac uación, 
disponible só¬ 
lo en servicios 
oficiales. 














má 


i 



15, El esquema del bastidor ira ser o da un Mi ni représenla muy el a rameóle la 
ijif posición del conjunto y sus articulaciones. Las flechas señalan las válvulas 
úv presión en el bastidor auxiliar trasero. 



16. Una evolución del sistema hydrolastie lo constituye la suspensión hidra- 
gás que monta British Leyland era el Allegro y otros modelos superiores de la 
marca. El liquido se combina con gas 
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mejoramiento _ 

Colocación de una consola 


C N la mayoría de Jos turismos de Upo 
medio. Sos fabricantes adoptan solu¬ 
ciones bastante simples y económicas 
a la liora de revestir el salpicadero y ofrecer 
al conductor una adecuada y cómoda ubi 
cae ion para los diversos objetos que son de 
uso común* Por otra parte* la clásica guan¬ 
tera está lógicamente situada en el extremo 
opuesto al conductor, por lo que su acceso 
resulta imposible para éste cuando el coche 
está circulando; las bolsas de los laterales 
de las puertas, aparte de sufrir normalmente 


una continua acumulación de suciedad, es 
tán expuestas a la acción del agua de lluvia 
sí ésta penetra por la ventanilla abierta o se 
produce una pérdida de esianquddad de los 
junquillos del cristal. El conductor, en con¬ 
secuencia, sólo dispone para su uso durante 
la marcha de una minúscula bandejita, si 
tunda junto a la palanca del cambio sobre el 
túnel de la transmisión (y no en todos los 
modelos). De ahí la principal utilidad de la 
consola* 

La consola es un pequeño mueble auxi¬ 


liar que, general mente, se sitúa sobre el tú 
nel de la transmisión y como prolongación 
del salpicadero. Su forma es irregular —an 
cha por arriba y estrechándose a medida 
que se acerca a la base— y suele estar fa 
bricado en madera (contrachapado) y un 
revestimiento plástico, acolchado o no, se 
gún los modelos; también puede estar cons 
truida con materias plásticas. Lógicamente 
la consola no debe estorbar la utilización di 
la palanca del cambio, del freno de mano ni 
de cualquier otro mando del coche. 



2, Una vez elegida lo consola adecuada al modelo concreto de automóvil en 
que se va a montar, se retiran los revestimientos del puente, a no ser que el piso 
tenga un enmoquetado integral, que so ros pulirá. 



3. De enlmda se presento Ja consola sobre su futuro emplazamiento para 
marcar los puntos de Fijación, así como para canalizar hacia ella el tendido eléc¬ 
trico del autorradio o cualquier otro accesorio. 



e* El altavoz del autorradio es otro elemento que puede ubicarse en el interior 
de ia calandra, asi como m si fu mentación secundaría, interruptores, ate. Siem¬ 
pre a gusto del usuario que @$tá personalizando su coche. 
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7. Ya con la calandra preparada para recibir los accesorios que haya decidi¬ 
do Instalarse en ella, se coloca en ei centro dei salpicadero, dando cnlrada pñ- 
mcrü (i la [.MllirHJil U- ( .11 ub¡o. 

























A Con las marcas ya señaladas, relírese la consola y procédase al taladro de 
U . ílflcii 'S donde se anclarán los correspondientes tornillos de roscachapa. F-n 
tu 11 ii ton moqueta el taladro también entra fácilmente. 


i i ■ 1 1 centra! es en accesorio do gran uMI- 
ir<i .irnpliar la capacidad de repisas porlaob- 
I»! mültáculo, servir de'soporte a te radio y 
■ salidas de climatización. 


Sus utilidades son muy diferentes, ya que 
puede servir como ubicación del aulorradio, 
de uti altavoz o estar dotada de diversos 
compartimentos portaobjetos: artículos de 
fumador, pequeños paquetes, cintas “cas¬ 
settes”, documentos, libros, etc. Sin embar¬ 
go, es indudable que la consola, no prevista 
en el diseño original del coche, puede resul¬ 
tar antiestética e incluso peligrosa si no se 
tiene muy buen cuidado a! elegirla entre los 
diversos modelos que pueden encontrarse 
en los establecimientos especializados. De 


entrada —en el aspecto estético—, es im 
portante que este pequeño mueble sea de un 
color parecido, si no igual, al del salpicade¬ 
ro del coche, o por to menos de un tono que 
combine bien con el mismo. Otro aspecto 
importante es que se adapte per rectamente 
a las características de! automóvil en que se 
va a instalar; en muchas ocasiones, una 
consola que, aparentemente, es adecuada 
para nuestro coche, puede revelarse defec 
tucsa al obstaculizar determinados aspee- 
tos del funcionamiento del vehículo: por J 


S. Su procede luego al montaje del cuerpo del aulor radio, para lo cual es muy 
probable que tengan que realizarse las correspondientes aperiuras, con taladro 
y tima Le mismo se hará con cualquier olro irrsiriimeiUo 


&. Antes ele lijar la calandra a sus soportes se ¡termina la instalación de los ac¬ 
cesorios elegidos {en este caso, autor radio y altavoz), insertando ios termínale? 
eléctricos en sus correspondientes conexiones, 
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B. I a palanca del (reno de mano puede dar cierto guerra, aliada con la palan¬ 
ca del cambio, para poder ajustar la calandra en su sitio exacto. Lo normal será 
ir ii. * que levantarla al máximo para que snire. 


v*a- 

































Colocación de una conseda 


ejemplo, es corriente que, en determinados 
modelos, la base de la consola —si no se 
adapta perfectamente al túnel de la transmi 
sión— impida una correcta posición del pie 
sobre el pedal del freno por estar situada 
prácticamente encima de este o por forzar 
una incómoda torsión de la pierna; en otros 
modelos puede suceder que tos anclajes la¬ 
terales de la consola impidan la apertura o 
cierre de las salidas de aire caliente hacia el 
suelo* 

En definitiva, la elección de la consola 
depende, en primer lugar, de la utilización 


que de ella vaya a hacerse, pero sin olvidar 
los factores estéticos y, por otra parte, que 
su ubicación sea la correcta. También es 
importante, sobre todo para los aficionados 
al brieolage en general, que una consola 
cumpla todas nuestras exigencias y pueda 
ser fabricada por nosotros mismos sin exce 
si va dificultad, siempre que se dispongan 
los útiles necesarios para pequeños trabajos 
de carpintería y una idea concreta de lo que 
se quiere. 

No es preciso, sin embargo, llegar hasta 
esos extremos, pues, como ya hemos dicho. 


en los establecimientos especializados se 
encuentran tipos para todos los modelos 
y casi para todos los gustos y necesidad.% 
La colocación de una consola en el auto 
móvil es operación bastante sencilla. En ge 
riera!basta con sujetarla con tornillos a la 
parte inferior del salpicadero o, en oti >s 
modelos, al revestimiento de los mandos de 
la calefacción. La base sude ir siempre fija 
da al túnel de la transmisión por medio de 
tornillos, que pueden colocarse también en 
el soporte de la bandeja portaob- \ r 
jetos. 



10 * n ajusfe se compte i nenia con un corréelo encaje de la funda protectora 
de la palanca del cambio. El tipleo fuelle de goma puede lamblén recubrirse 
con alguna tunda protectora que haga juego. 




11, S u ai i cía n lúe g r los 1 ornit 1 06 S11 pe r io res. bi en a i I m ve s a ñ o in le r i or del mi 
picadero, bien a unas pletinas que, saliendo de dicho travesuño, se moldeen 
hasia permitir una correcle lijación de los lomillos. 



12. En los coches con puente para el árbol de I raes misión habrá que utilizar 
indefectiblemente, lomillos de roscachapa para lijar los extremos inferiores de 
la calandra con el piso. 
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13 . Queda asi el montaje terminado. Un sencillo irabajo que ha permitido me 
jo raí sensiblemente el habitáculo, ya que permite aprovechar un espacio muer 
lo, mejorando además la estética del conjunto. 

























































1 l ni riorcs capítulos hemos matiza- 
i i «lilirenda entre seguridad activa 
l|f iigurklml pasiva; pasemos ahora de 
H I h'm.i primero, que, debemos decir- 
■L la Mili» y es causa de importantes y 
i i estudios por parte de los com- 
ihnii'M ,i, automóviles, 

| ,i pmn li pación máxima de todo fabri- 
*IMli < . lograr un automóvil cuyo compon 

i.i.i reprochable. Veamos cuáles 

ti 1 Im toi es que inciden directamente en 

1 . >M i miento de un vehículo y que, en 

uf|H ..mi a depender de tres variables: 

i.i* del centro de gravedad, eje tractor 

. 14 i un de suspensión. 

1 1 niro de gravedad o baricentro es un 
min trófico (no está marcado en lugar al- 
Iium i Ja carrocería), variable (su posición 
no ¡i tilo ¡i crt función de los diversos pesos 
ll«if m introducen en el automóvil) y en el 

j|.p-lican teóricamente todas las fuer- 

I i-i i (u.in en el automóvil. La posición 
Mfflrn del baricentro de un automóvil es el 
fifitro geométrico del mismo, y con los clc- 
ilUiillor» de mayor peso (motor, caja de 
illlbkos y diferencial) lo más agrupado po¬ 
li i ,iiht l: este punto teórico. Naturalmen 

i| ..o siempre es factible esta dístríbu 

1 1iiii dt los pesos, por habitabilidad y es 

. . del automóvil. 

Nkíbh mente esta distribución de los pe 
MU lohiv d centro de gravedad ya nos va a 
||ilinrimnar un factor importantísimo del 
llMltporl amiento del automóvil: su momen- 
til |Hílnr o lo que más conocidamente llama- 
no- * subv¡ración 11 o “sobreviraeión". Un 
iuinmóvil es subvirador o sobrevirador se- 

. .bu comportamiento en trayectoria cur- 

m hmi entendernos: subvira cuando ' l se 
vn ik morro y sobrevira cuando tl se va”' 
M /ngti, I n definitiva, cuando el eje longi 
Ituhncd dd coche gira sobre el baricentro: si 
tflMi cu el mismo sentido que la curva, so- 
Imh h. ii i y si es en sentido contrario, subvira, 
* i i rumcterístíca en uno u otro sentido, o 
ti) neutralidad (comportamiento ideal), es 
im|Hiiil;uitisima desde el punto de vista de la 
hi ||n r idad. 

I I reparto de masas influye de modo 
|u ilHipalisimo sobre el comportamiento de 
un vehículo —y no solamente en curva—, 
i- \a Im y otros factores dominantes, que 
¿iimponi n el conjunto de elementos de la 
uvprnsión, cuyo diseño tiene una radical 
Inu.ccntiericia en la seguridad. 

Superadas —afortunadamente— las 
Suspensiones delanteras de eje rígido, asisli 
mos s una época automovilística en la que 
-1 desarrollo de tecnologías de gran calidad 
lint permitido la implantación de suspen 
.irnos independientes para las cuatro rué 
dtis y, lo que es más importante, el posicio- 
i milenio del motor delantero, conjugado 
- 1 * 11 una suspensión independiente, que con¬ 


jugado con el montaje de neumáticos de 
construcción radial en carcasa metálica han 
configurado una solución óptima para casi 
la totalidad de los automóviles de tamaño 
medio c incluso de gran tamaño y elevadas 
prestaciones. 

Ya al hablar de la dirección y de las sus¬ 
pensiones habíamos mencionado el “eam 
ber" o caída de las ruedas: recuerden que es 
el ángulo que las ruedas forman con el eje 
de caída perpendicular. Pues bien, lo que 
una suspensión debe procurar es que la caí 


da de la rueda permanezca invariable bajo 
cualquiera de las dos circunstancias que ha¬ 
cen modificar la estructura móvil de la sus¬ 
pensión: la curva o el obstáculo. 

Los distintos tipos de suspensión que los 
constructores de automóviles han utilizado 
y utilizan buscan siempre el procurar que el 
“camber”’ varié lo menos posible o que, cu 
lodo caso, adopte un ángulo lo más parecí 
do posible en las dos ruedas de un mismo 
eje. En una de las figuras de este tema mos¬ 
tramos las diferencias entre un Seat 133 y 



NEUMATICO RADIAL CONVENCIONAL (perfil 80) 


Calda positiva 


Cnid.i nula 


Calda negativa 




A-1 huí meta 
ríiáximu 


LA MAXIMA ADHERENCIA EN CURVAS SE OBTIENE 

EN CAIDAS NEGATIVAS 
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Caida negativa 
^Renaul^Algine^ 


661 
























































































________—--- 1 

La seguridad activa I 


un Renault Alpine en lo que a caída de rué 
das se refiere. Vemos cómo en el Seat la 
caída es positiva* y en el Alpine, negativa; a 
simple vista se aprecia que el "camber'* ne¬ 
gativo es más estable que el positivo* pero 
no podemos pasar por alto que en trayecto¬ 
ria curva cada rueda adopta una cuida de 
signo contrario a su pareja; por tanto, el 
efecto positivo de una queda compensado 
con el efecto negativo de la otra, mientras 
que* con caldas nulas, los efectos son ligo 
rítmente positivos en ambas ruedas y por 
tanto el agarre teórico es siempre superior. 

En una suspensión de eje rígido* el com¬ 
portamiento en curva es teóricamente buc 
no (no se modifican las cotas de caída), 
siempre que el pavimento sea perfectamente 
liso. El balanceo de la carrocería se com¬ 
pensa con barras de torsión, estábil i z adoras 
y otras técnicas de funcionamiento más 
complejo, como la barra Panhard, A las 
virtudes teóricas det comportamiento en 
curva se contrapone un deficiente compor¬ 
tamiento ante obstáculos* ya que cada rué 
da adopta una caída distinta; si coincide el 
obstáculo con una curva, según sea uno u 
otro sentido el de la curva, las caídas serán 
positivas o negativas las de las dos ruedas* 
por lo que puede llegar a producirse una 
importante pérdida de adherencia, Afortu¬ 
nadamente, este tipo de suspensiones de eje 
rígido se ofrecen en vehículos de mucho pe¬ 
so* en los que estos defectos se amortiguan, 
e insistimos en que otros elementos como 
cstabilizadoras y barras aumentan la esta¬ 
bilidad. 

Las suspensiones tradicionales indepen¬ 
dientes por paralelogramo son notablemen¬ 
te más eficaces, pero requieren un atento 
estudio de todos sus elementos. Las diferen 
tes longitudes de los brazos de suspensión 
determinan una mayor o menor variación 
de las colas de caída. Si ambos brazos, su- 


COMPORTAMIENTO DE LAS RUEDAS EN FUNCION OE LOS 

DISTINTOS TIPOS DE SUSPENSION 


EJE RIGIDO 


! 




Obstáculo 


Curva 


En obstáculo se modifican las caldas. 

En curva se mantienen las cotas de caída iguales al reposo. 


SUSPENSION POR BRAZOS LONGITUDINALES 




Obstáculo 


Curva 




En obstáculo se mantienen las caídas. 
En curva, variación de calda. 


OTRAS SUSPENSIONES POR RUEDAS INDEPENDIENTES 

McPHFRSON PARAL ELOGRAMQS TRAPECIOS 



Mínimas variaciones 
de la calda 



Ninguna variación 
de la caída 



Pequeñas variaciones 
en la caída 
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Para el constructor de vehículos, el automóvil está dividido en tres partes, entre las que hay que buscar un equilibrio de cargas. 



i. ¡: inferior* tienen la misma longitud, 

11 .111 aciones son nulas; por el contrario* 

. 11 . hr h / l> superior de menor longitud —a lo 
qui prácticamente obliga el espacio dispo- 
> ihü produce importantes diferencias en 
l i amher": diferencias que serán más 
quechi bles cuanto mayor diferencia exista 
. nii' I. longitudes de los brazos superior e 
inferior, 

f u la actualidad se emplea cada dia con 
mivvn profusión el tipo de suspensión dc- 

.imitado McPherson* en el que el bruzo 

uipcrioi no existe, ya que está sustituido 
pin un conjunto de amortiguador y muelle 
oh nú idos sobre un tubo metálico de gran 
rigidez; con este sistema se han logrado pe 
querii dinas variaciones de las cotas, anadi 
das i una gran sencillez de funcionamiento 
. m poco espacio necesario. Todo ello 
, i'iivi! i te a la suspensión McPherson en la 


preferida para los vehículos de tamaño me¬ 
dio con motor y tracción delanteros. Su in- 
conveniente es que, una vez montada la 
suspensión, no permite el menor reglaje de 
caída o convergencia* aunque en los últimos 
tiempos se ha perfeccionado el sistema 
montando los apoyos sobre una excéntrica, 
que permite modificar ligeramente la caída. 

t£l sistema de suspensión tiene, pues, una 
importancia capital en el comportamiento 
de un automóvil, tanto en curva como en 
obstáculo, al margen de modificar también 
el comportamiento por viento lateral o por 
arrastre de caravanas. 

La conducción de automóviles con uno u 
otro sistema obligaría a conducciones de 
distinto tipo: de ahí que, por encima de to¬ 
do, cuando tenemos que enjuiciar el lema 
de la seguridad tenemos ineludiblemente 
que contar con el elemento humano, que se 


habitúa con mayor o menor facilidad a la 
conducción de uno u otro vehículo. 

Antes de finalizar, hemos de subrayar 
que si los mecanismos clásicos empiezan a 
dar satisfacción* es obviamente la suspen 
sión oleoneumática o hídroneumátíca la 
que puede proporcionar los mejores rcsul- 
lados, no sólo en materia de confort, sino, y 
ante iodo, en materia de seguridad activa: 
Compensa, cu gran parle. Sos desequilibrios 
de carga o frenada y pega literalmente las 
ruedas al suelo, absorbiendo, además, un 
porcentaje más elevado de las fuerzas cen¬ 
trifugas. Finalmente, se revela más fiable y 
más económica de mantenimiento, al con¬ 
trario de muchas creencias erróneas. Iré 
moa descubriendo lodos los aspectos de ese 
problema fundamental en los próxi £ J 
mos capítulos. u 
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seguridad__ 

Tracción a las cuatro ruedas 



I OS vehículos destinados a circular por 
tocto terreno presentan una serie de ca- 
W raeleristicas en común, tle entre las 
cuales la más generalizada es la de poseer 
tracción en los dos ejes, anterior y poste 
ríor. Con las cuatro ruedas motrices, esta 
dase de vehículos cuenta con una capad 
dad de adherencia considerablemente 
mayor que Sos automóviles con tracción 
únicamente en un eje, lo que les permite 
desenvolverse con facilidad por terrenos 
abruptos, embarrados o arenosos. 

Pero apañe de la tracción Iota!, los to¬ 
do terreno muestran un particular diseño en 
numerosos apartados, siempre con miras a 
mejorar sus posibilidades sobre terrenos di¬ 
fíciles, mariteniendo a la vez una fiabilidad 
mecánica elevada. El denominador común 
de estos vehículos es una robustez muy su 


perior a la de los automóviles convenciona- 
les, calculada para resistir el duro trato que 
representa para la mecánica la marcha por 
terreno accidentado. 

Las diferencias más corrientes respecto a 
los automóviles normales se pueden con¬ 
densar en los siguientes apartados: 

— Estructura: A diferencia de los turismos 
de carretera, hoy día casi todos equipados 
de carrocería monocasco, los lodo-terreno 
suelen contar con un robusto bastidor inde¬ 
pendiente, sobre el que van anclados los 
conjuntos mecánicos, así como una carro 
cería también especialmente sólida, cons¬ 
truida con chapa de espesor doble o hasta 
triple de la utilizada en coches ligeros. 

— Motor: Suden equipar motores de cilin¬ 
drada elevada, casi siempre superior a los 
2.000 c. c. Son motores poco brillantes en 


cuanto a rendimiento en caballos por litro 
de cilindrada, pero capaces de un elevado 
par motor a bajas revoluciones, y una mar¬ 
cha muy desahogada que garantiza además 
una gran seguridad de funcionamiento. Con 
vistas a esta seguridad de funcionamiento, 
algunos elementos accesorios del motor se 
hallan sobre dimensión ados o presentan un 
diseño especial en algún aspecto. El filtro de 
aire, por ejemplo, en previsión de la mayor 
cantidad de polvo existente en los recorrí 
dos fuera de carretera, es especialmente eb 
caz, se halla sobredimensionado. cuenia 
con mamparas separadoras de partículas 
sólidas, cámaras en baño de aceite, etcéte¬ 
ra, En los modelos dotado® de motor de ga¬ 
solina, el carburador cuenta con cuba dota¬ 
da de flotador especial, que garantiza el ni¬ 
vel constante incluso estando el vehículo 


1 , l as enalto ruedas motrices permiten a los vehículos lodo terreno una gran 
capacidad de adherencia en terrenos abruptos o embarrados. 


2 , Casi lodos los lodo-terreno cuentan con un robusto bastidor independien 
!«„ sobre el que van andados los conjuntos mecánicos, asi como. 



5 . El filtro de aire es es pee tal mente eficaz, en previsión de la mayor can I idad 
de | kjIvci a que deben enfrenarse noraiaFmente estos vehículos. 
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(i. Generalmente, el radiador está sobredi me nste nado para permitir una bue 
na refrigeración a velocidades Icnlus y máxime potencia, 

































dol bastidor y principales elementos mecánicos de! Mercedes-Benz 230 G, e* lodo-terreno más ro 
rtica i H marcado. Obsérvese que la suspensión va resuelta con muelles de etoclo progresivo, 
illlo-i y eficaces qje las tradicionales balieslas. 


sometido a fuertes inclinaciones. El sistema 
de refrigeración suele encontrarse también 
sobredi mencionado, a fin de garantizar un 
eficaz funcionamiento en condiciones extre¬ 
mas de temperatura, asi como en circuns¬ 
tancias de trabajo especialmente duras, co¬ 
mo, por ejemplo, a velocidades muy lentas 
y desarrollando et motor la máxima potencia. 

También es frecuente en esta dase de ve¬ 
hículos que el sistema de escape, al igual 
que la toma de aire para la admisión del 
motor, se encuentre sobreelevado, a fin de 
permitir vadear pequeños rios o zonas pan¬ 
tanosas sin riesgo de sufrir la parada de) 
motor por entradas de agua» 

— Transmisión: Todos los componentes 
de la transmisión, desde el embrague a los 
semiejes de las ruedas, están calculados con 
amplios márgenes. La caja de cambios 



•^ffpTríSP** 


■./ni ¿trocarla también especial man le sólida, construida con chapa de 
i.hi.i U Ola o incluso triple de lo normal en coches ligeros 


/ En bailantes modelos, la caja de cambios va dotada de dispositivo reduc- 
|íh |in' permite multiplicar por dos el iota! de relaciones 



4 . Ya sean de gasolina o Diesel, los motores de los todo-terreno suelan ser de 
cilindrada superior a Jos 2 litros y capaces de un elevado par a bajas r. p. m. 



8 . La existencia de tracción en ambos ejes hace necesario qué éstos vehícu¬ 
los monten dos diferenciales, uno en cada eje. 
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Tracción a las cuatro ruedas 


cuenta con Frecuencia con cinco velocida¬ 
des hacia delante y una hacia atras, que con 
dispositivo reductor permite un total de 12 
relaciones, 10 adelante y dos hacia atrás. 

Los diferenciales —uno por cada eje mo- 
¡riz— son asimismo de construcción robus 
ta y con frecuencia van dotados de disposi¬ 
tivo de bloqueo para anular el electo dife¬ 
rencial bien sea con mando por palanca 
desde el tablero o bien mediante dispositivo 
aul obloc ante que evita el embalamiento de 
tus ruedas, Algunos modelos tienen un ter¬ 
cer diferencial, destinado a repartir el giro 
del motor entre los ejes anterior y posterior. 
— Suspensión i La mayoría de los modelos 
llevan suspensión por eje rígido y ballestas, 
lauto detrás como delante, aunque algunas 


realizaciones más modernas montan sus¬ 
pensiones de Upo independiente. En todos 
los casos, la alturaiíbre del vehículo, o dis¬ 
tancia de su parte más baja al suelo, es con 
sider ablenten te elevada, a fin de permitir la 
marcha sobre terrenos muy accidentados 
sin riesgo de que las partes mecánicas su 
fran golpes con roces u otros obstáculos, 
— Ruedas: Casi siempre utilizan ruedas de 
gran diámetro, con un mínimo de 15 n , cal¬ 
zadas con neumáticos de dibujo ryiuy pro 
fundo, capaces de gran adherencia sobre te 
rrenos blandos o irregulares. 

Mantenimiento de los todo-terreno 

El servicio que precisa un vehículo todo- 
terreno, en realidad no difiere mucho del 


normal para cualquier otro automóvil 
Aparte de los controles sobre niveles de * 
aceite y agua, tensión de correas, etcétera, 
que deben realizarse con una periodicidad 
similar al caso de los coches convención;i 
les, existen una serie de elementos que re- 
quieren una atención especial. Los más ca¬ 
racterísticos son los siguientes: . 

— Filtro de aire: S\ el vehículo monta filLro 
en baño de aceite, hay que revisar el nivel al 
menos cada 3.000 kilómetros, y sustituir 1 
aceite y limpiar la malla a los 5.000, Si el 
filtro es de cartucho de papel, convendrá 
cambiarlo como mínimo cada 5,000 kilo 
metros, o incluso antes si se anda mucho 
por terreno muy polvoriento, 

— Suspensión: Los diferentes órganos de 



9, El diferencial puede ir dotado de dispositivo de bloqueo a fin de evitar el 10, El punto más crítico de muchos todo-terreno lo constituyen las juntas car 

embalamiento de cualquiera de las ruedas cuando la adherencia es pobre. dan de transmisión a las ruedas, casi siempre en baño de sceile. 



13, Un punió fundamental en el manlemmierilo de osla cíase de vehicutüi, es 
la comprobación frecuente del nivel de aceite en el diferencial,.. 



14. ,,, y en las carcasas de las juntas de ir ans misión. Si se observa un aparen¬ 

te aumento del nivel, es do sospechar que exista agua en su interior, 
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lii iiuirprnMim —ballestas, muelles, amarti- 
i i etcétera— están expuestos a un 
|S|h|)o muy duro, por lo que a pesar de su 
tllil requieren frecuentes controles, con 
4 |U«jii>n ile aprietes de los anclajes y com 
|iiitlnicí< h i lIo los distintos componentes* 

I uiiisritisión: Las carcasas del diferen- 
1 ti y la 1 «^respondientes a las juntas car- 
l(|ti un pr ipensas a sufrir entradas de agua 
u 4 i ireula con frecuencia por zonas en- 

... y los retenes correspondientes no 

Indino en buen estado. Por otra parte, al 
|it •! i u;t más pesada que el aceite lubri- 
ra(« h que penetre en las carcasas se de- 

. .ti /i cti el Tondo, existiendo el riesgo de 

i i- i t j "blema pase inadvertido, pues al 
■Ittprobíu el nivel del lubricante a través 


de tos orificios de registro no se apreciará 
más que aceite. Siempre que se observe au¬ 
mento del nivel aparente en cualquiera de 
estas carcasas, es de sospechar que exista 
agua en su interior, lo que en su caso a la 
larga traería consigo desgastes prematuros 
y oxidaciones en ios distintos componentes. 
— Ruedas: En los Lodo-terreno sin dife¬ 
rencial repartidor entre el eje delantero y el 
trasero, el giro de ambos ejes es idéntico, 
por lo que las dimensiones de los neumáti¬ 
cos montados en ambos deben ser iguales. 
Montar, por ejemplo, neumáticos de mas 
sección —y por tanto más desarrollo— en 
el eje trasero significa que Las ruedas de ese 
eje recorrerán mayor espacio que las delan¬ 
teras para un mismo régimen de giro de 


ambos ejes. Como el espacio forzosamente 
habrá de ser el mismo, la diferencia se tradu¬ 
cirá en un frotamiento anormal sobre el 
suelo por parte de! eje de menor adherencia* 
lo que acarreará un rápido desgaste de neu¬ 
máticos, En estos modelos es T por tanto, to¬ 
talmente desaconsejable montar neumáti¬ 
cos distintos en uno y otro eje, lo mismo 
que montarlos con grandes diferencias de 
desgaste* Por el contrario, es muy intere¬ 
sante efectuar frecuentes cruces de ruedas, 
a fin de que todas tengan un desgaste uni¬ 
forme y mantengan, por tanto, un CJ 
desarrollo similar, [ j 



II i i i . nitros cíe arre en bañe de aceite os importante revisar el nivel cdda 
|000 kltfi litros y sustituir el aceite y Limpiar la malla cada 5.0DO. 


15. Ln ambos e|es deben montarse neumáticos de idéniica medida y análogo 
flfmií do uso. Lo contrario acarrearía luertes y rápidos desgastes. 



12. Los diferentes órganos de la suspensión requieren Frecuentes comproba¬ 
ciones y reaprietes de anclajes y demás componentes. 



16. Los modelos con tracción a (as cuatro ruedas pueden ir equipados con un 
dispositivo de "rueda libre" que permite anular la tracción delantera. 
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La electrónica en el automóvil 


ES DE d mine reloj de alia precisión 
hasta los cerebros de las naves espa¬ 
ciales, la electrónica reina con inso 
lencúu Si exceptuamos algunos encendidos 
electrónicos y sistemas de control para la 
inyección de gasolina en coches de lujo, el 
automóvil parece haberse mantenido aleja¬ 
do del camino de la electrónica, como si es 
ta no pudiera resolver de una vez sus pm 
blernas de carburación, frenado, estabíli 
dad, etcétera, y no tuviese el enorme mérito 


cic facilitar la conducción, aliviar apremios 
molestos e incrementar la seguridad. Miste 
riosa c impresionante, reputada por su 
complejidad, también la electrónica parece 
escaparse del ámbito de los aficionados al 
mantenimiento y mejora de sus vehículos. 

Felizmente, no es asi : la electrónica sabe 
ponerse al alcance de todos para prestar 
servicios cotidianos de indudable interés 
cuyos bajos costes no dejarán de sorpren¬ 
derles, resaltando In facilidad con que po¬ 


drán realizar cuantos aparatitos y *‘gad 
gets” puedan desear. Sin embargo, antes de] 
proponerles una serie de realizaciones pm 
ticas, despojadas de toda teoría científica o 
tecnológica, necesitamos presentarles el pe¬ 
queño material que deberán tener, darles al 
gunos consejos básicos respecto de la utili-1 
zación del mismo y de los componentes 
electrónicos, entrando en la fabricación, y 
final izando este capitulo con un tablero de 
identificación de dichos componentes. 



i. El equipo 
necesario: sol¬ 
dador eléctrico 
de 15 m v. rué 
mino con juego 
de varí Fias finas 
(de 0,6 a 2 mm, 
.i), una lup.i de 
4/6 aumentos, 
soldadera deca 
paule a la resi¬ 
na, dos desleí 
(Hiladores pe¬ 
queños con 
punía de vana¬ 
dio, una pinza 
plana y fina, ali¬ 
cates planos, 
otros corlantes, 
un juego de li¬ 
mas pequeñas, 
asi como los 
componentes 
electrón icos 
más usuales; 
condensadores, 
condensadores 
crómicos, resis¬ 
tencias, inte¬ 
rruptores, cun¬ 
dí i ¡ cu 

micos, relés, 
ii msistOf#« y 
salidas dr es 
lanqueidad, 







Condensadores químicos. 



2. Raía realzar una buena soldadura, primero se impone depositar un poco 
da melal soldador en la punta de la varilla, una vez que ésta esiá bien caliente. 
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3, Luego se aplica la varilla a las dos piezas por soldar. Levantar la punta de l i 
varilla, acercar el hilo soldador y calentar hasia lograr una soldadura limpia 


































i ii i i Ii.,i ni i numero 1 pueden verse esas 
m mu ¡n pequeñas que constituyen el 
Mihiumi indispensable para efectuar el ca- 
I 1 V 1 m 1 1 1 t Ir. irónico. La pieza base es el so) 
tljHlm di trico de limitada potencia: entre 
h¡ Mi \\ i vatios) con varillas bastante fi 
||| 1 mu liten se hace imprescindible dispo- 
li un aporte de soldador, No olvide 
mu i i i urdios componentes tienen di 

«mh i i muy reducidas, y en este sentido 

.. de fi/8 cm. de diámetro, con 4/6 


aumentos se revelará de gran utilidad. Dio¬ 
dos, circuitos integrados, transistores, etc,, 
pueden necesitar intervenciones de cierta 
precisión o llevar inscripciones muy reduci 
das. Resistencias y condensadores cerámi¬ 
cos o electroquímicos tienen un tamaño que 
permite un fácil manejo, pero algunas veces 
llevan números de difícil lectura y pueden 
inducir a error. La aleación de soldadura 
será obligatoriamente de tipo decapante de 
resina, excluyéndose cualquier materia que 


integre un ácido. Este corroe fácilmente los 
cahleeítos y piezas soldadas, provocando 
averías, algunas veces difíciles de localizar, 
I a Habilidad o duración de vida de los apa¬ 
ratos estriba esencialmente en el respeto a 
esta regla. Naturalmente, la varilla del sol¬ 
dador debe estar siempre muy limpia y bri¬ 
llante, Además, para facilitar la tarea de las 
personas poco acostumbradas a la soldado 
ra, aconsejamos disponer de un juego de 
varillas, desde la más pequeña hasta un diá- 
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11411 mi , lores cerámicos 

■■■■■ 


Resistencias. 


In [irruptores 
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I Mi ii|i r . 


Transistores 


Torminales de estanque i dad. 
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4* 1 1 ci imponentes que se van a soldar han do formar arillo, os decir, no de- 5- Par a soldar un componente y un cable, dejar que “caiga" la gota de soldá¬ 
is | ciarse a la placa y. por el contrario, dejar amplio espacio bajo ellos. dura sobre los dos extremos 0 soldar. 
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metro de 2,5 mm, Dos destom¡fiadores con 
puntas de vanadio completarán el juego de 
herramientas, con una pinza plana y fina, 
una pinza cortante al vanadio, juego de ií 
mas extra finas (planas y redondas), y hasta 
limpiadora para soldadura. 

En las fotos 2 y 3 sé indica como se reali¬ 
zan soldaduras, teniendo en mente que de¬ 
ben quedar lisas, brillantes, y envolver to¬ 
talmente las conexiones soldadas, 1 oda sol¬ 
dadura mate y granulosa indica un jallo que 


determinará pronto la averia de! sistema. 
En la foto 4 podrán apreciar un cableado 
sobre guardacabos. En las 5 y 6 damos de¬ 
talles sobre los anillos de retención y la sol¬ 
dadura de los mismos. En la foto 7 tienen 
una vista clara de las soldaduras “elásticas*" 
y aireadas que deben respetar cuando tra¬ 
bajan en “veroboard 1 ", o sea, en plaquetas 
de bakelita con pistas de cobre conductor 
v/á circuitos impresos. En la 8 ven cómo se 
utiliza la pinza llana para absorber el calor 


6. fn Iíi segunda lase s© pone la punta de la varilla a P/.í nirn. sobre f? 1 punto 
de soldaura y se deja que el metal se desprenda y caiga encima de la conexión. 


7. Esta e$ una pista de circuitos integrados, f I cableado no ha de oslar tei se * 
los componentes no deben estar junios entre si. 


de la soldadura cuando usan diodos y tnin 
sistores, En la 9, cómo se usa la pinza cor 
tante para practicar interrupciones en i as i 
plaquetas de “veroboard”. Esta pinza cor 
tante viene generalmente incluida en la bol 
sa de! fabricante. 

Huelga decir que deben saber identilit ar 
los componentes electrónicos que van a uti 
fizar, Dicxlos, circuitos integrados y transís 
lores, asi como sensores, relés y micropio 
cesores (13) son numerosos y sus brocha 



10, F! mareaje de las resistencias y condensadores es universa,. En el cuadro 
sé dan ios valores de los condensadores y resistencias que utilizaremos. 
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11, Condensador sin marcas: el pelo positivo sale del cuerpo a Iravés ■ ]<■ u» 
pastilla protectora. 





















































































luí i.numera bles que no podemos cnu- 

fiHRiln ujul Ñus limitaremos a indicar 
il di i mi bis piezas que van a necesitar. 

I m nnhin, las resistencias y condensa 
lili i rltvi rnqmmicos son objeto de un 

i.. ii ni versal y, además, pueden cam 

||hi H a iniciativa del creador para modill 
<n< i n i iio sentido mío de ios aparadlos 
t|i>|in- im. Por eso mismo damos en el 
inidni (HJ) los valores de resistencias y 
.. «i alores. Los condensadores electro 


químicos vienen generalmente con indica¬ 
ción clara de sus polos positivo y negativo 
(4 ó —). Cuando no se expresa* se determi 
na de la forma siguiente (l l): Bl pulo positi¬ 
vo sale del cuerpo a través de una pastilla 
aislante, mientras que el polo negativo sale 
directamente del cuerpo del condensador 
sin protección alguna. 

Los condensadores “de papel ’, de “cera 
mica'' y/o de poliestíreno no son polariza¬ 
dos, o sea. que pueden conectarlos de cual 


quier forma. También las resistencias se co 
nectan indistintamente por cualquier punta. 

Los relés no tienen mareaje universal* 
Cada fabricante tiene solución propia para 
informar al usuario. Sin embargo, muy a 
menudo, no aparece ningún punto de localí 
zación. Por eso mismo, en el esquema nú 
mero 16 tienen materializado un “truco” 
muy sencillo para conocer cuáles son los 
contactos “abiertos” o “cerrados”, *0 
Suerte en sus trabajos. 



n i i i vitar quG loa componentes electrónicos se calienten mucho, al lefmi- 9. Con los alicates de corte o con una cuchilla, se pueden corlar les pistas do 

i i.i ido dura se agarran suavemente con las dos mordazas de los alicates. los circuitos integrados. La operación ha de hacerse con sumo cuidado. 



\? I i polo negativo dol mismo condensador, sin marcas, sale directamente 
dfil • i po, sin ninguna prolección. 


13. bsle es el sistema para conocer la polarización de cualquier relé: lámpara 
apagada, el circuito está abierto. Lámpara encendida, el circuito está cerrado 
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Relé que so 
quiere probar. 


Lámpara 


La lámpara queda apagada 
"A" no está conectado Con 
H 8 \ Circuito abierto. 


La lámpara se enciende, el 
circuito está cerrado, "B" es¬ 
tá conectado con "C”, 
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Luneta térmica (localización de averias) 


1 \ luneta térmica puede venir insta!ada 
de dos formas distintas: con circuito de 
alimentación directo desde el interrup¬ 
tor o con mando por un relé, a su vez accio¬ 
nado por el interruptor de! tablero. La 
primera modalidad, más sencilla, suele utili¬ 
zarse en coches pequeños con lunas térmi¬ 
cas de reducidas dimensiones y, por tanto, 
con resistencias de potencia bastante limita 
da. En coches con luneta más grande se ha¬ 
ce en cambio necesario intercalar un relé en 
el circuito, a fin de liberar al interruptor de 
una carga excesiva que podría llegar a ca¬ 
lentarlo peligrosamente» 


En cualquiera de los dos tipos básicos de 
instalación, cuando la luneta deja de fun¬ 
cionar, interesa verificar a fondo todo el cir¬ 
cuito anles de achacar el Tallo al propio sis¬ 
tema de resistencias. La luneta en si, es de¬ 
cir, la red de resistencias, casi nunca sufrirá 
una avería total, pues para dio deberían in¬ 
terrumpirse todas las resistencias o romper¬ 
se los extremos de entrada o salida de co¬ 
rriente, lo cual es sumamente improbable. 
El problema por dio es casi seguro que se 
encontrará en el cableado de la instala 
ción, fusible, conexiones, relé o interruptor, 
Al igual que en cualquier otro accesorio 


eléctrico, el primer punto a comprobar sera 
el fusible» A continuación del fusible íntcn 
Sara verificar la continuidad de todo el cir 
cuito, es decir: 

• Luneta con mando directo: Verificar 
que llega corriente al interruptor de mando 
y que una vez cerrado el interruptor hay 
también voltaje en su conexión de salida, 
asi como en la conexión de entrada de co 
mente de la parrilla de resistencias» 

• Luneta con mando por relé: Igual 
que en el caso anterior, asegurarse de que, 
con el interruptor cerrado, hay voltaje en 
sus conexiones de entrada y salida. 



1* Existen dos tipos fundamentaos de inhalación: a) sin relé, y b) con relé. 
1 fusible, 2. Interruptor 3. Relé. 4. Luneta térmica. 



2* Al igual que en cualquier otro accesorio eléctrico, la primera medida deb*■ 
rá ser comprobar el estado del tus ib le que protege Ja inhalación. 



S, Accionar el interruptor de la lunera y puntear ahora con el cable rojo en la 6, ... leerse en a ventana efeí instrumento et volia|ü de balería, es decir. al y ■ 
entrada do la luneta y el negra en masa. Eri ambos casos deberá... más de 12 voltios, en el supuesto de que la batería oslé orí buen estado. 
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V> Mln 'í que también hay voltaje en el 
htMn <|< indo del relé, en el de llegada de 
un i ni mí cria y en d borne de salida 
H||| h lunet», asi como en la conexión de 
IftÍMida en la parrilla de resistencias. En 
miMu .i i ... de mando —directo o con re- 
• i ipin s de estas verificaciones deberá 
ftHiij'i i ii 'h m también que la red de resis- 
ptti 11 in una buena toma de masa. Co- 
H'* i n v d cable negro del voltímetro en el 
lindo» Im ile salida de masa de la luneta, y 
*i m-|, i*ii l positivo de balería —o en un 

... i -y haya aproximadamente d vol- 

i.q* <i i bal i ia „ el aparato deberá señalar 


el mismo voltaje de batería. La unión del 
cable de masa a la carrocería es un punto 
bastante crítico y a menudo causante de fa¬ 
llos, De ahí que interese asegurarse bien de 
que e! tornillo de unión esté bien apretado y 
de que la zona de la carrocería donde va 
anclado el cable esté bien limpia y libre de 
pintura y posibles oxidaciones. 

Las comprobaciones realizadas en el cir 
cuito determinarán fácilmente el punto del 
fallo y s¡ éste se debe a deterioro de algún 
elemento como el interruptor o el relé, que 
en su caso habrá de ser sustituido. 

Como ya se indicó al principio, es muy 


difícil que ¡a luneta quede completamente 
fuera de servido a causa de un fallo propio, 
pero lo que si puede suceder —y de hecho 
sucede con mucha frecuencia— es que que¬ 
den inutilizadas una o varias resistencias, 
con la consiguiente pérdida de capacidad de 
desempañamiento de la luneta. El fallo se 
debe a corte o interrupción de las resisten¬ 
cias a causa generalmente de algún mee su¬ 
frido por la parte interior de la luneta. La 
resistencia cortada, naturalmente, deja de 
conducir corriente, por So que no se calienta 
rsí calienta la zona de cristal donde va adhe¬ 
rida. Esta clase de cortes en las resistencias 



|| el fusible apareciera tundido, reponerlo utilizarle: u ni radie idéntico ampe 
n ir nunca del valor del le si ble, ni por exceso ni pon detecto. 



4, A Un decom profe arque II ega corr lente al i n te rr apio r. con e ctar el encendido 
y con un voltímetro puntear entre la entrada del Interruptor y masa. 



7 . I n caso de in si al aciones con relé o interruptor, la comprobación es similar, 
i itear con el cable rojo en la entrada de relé. El voltímetro señalará el voltaje 


0, Realizar, finalmente; análoga prueba comprobando el voltaje entre el punto 
de entrada de corriente a la parrilla de resistencias y una buena masa. 
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Luneta térmica (localización de averías) 


se producen especialmente en los coches fa 
miliares con puerta trasera de carga, debido 
a la facilidad con que al cerrar esta puerta, 
su cristal y por tanto las propias resisten¬ 
cias, puede tropezar con los bultos u obje 
tos almacenados cu el interior del coche. 
Un golpe o roce, aunque sea leve, puede 
cortar una o varias resistencias sin apenas 
darse cuenta la persona que está cerrando 
la puerta* En el caso de una berlina normal, 
si se acosmmbra a llevar objetos volumino¬ 
sos sobre la bandeja trasera, también es fá¬ 
cil que se produzca el corte de resistencias a 
causa de golpes de estos objetos contra la 


superficie interior de la luneta. En cualquier 
caso conviene tener en cuenta que las resis¬ 
tencias de la luneta son bastante delicadas, 
por lo que si se quieren conservar en buen 
estado habrán de evitarse los golpes o ro* 
ccs, y deberá tenerse mucho cuidado al lim¬ 
piar el interior del cristal, procurando ha¬ 
cerlo siempre en sentido longitudinal y nun¬ 
ca transversalmente a las resistencias. 

Una resistencia cortada tiene, sin embar¬ 
go, solución. El arreglo consiste en rellenar 
la zona de la linea que se encuentre inte 
rrumpída con una pintura especial conduc 
tora de la electricidad. En el mercado existe 


un producto denominado Elecolit, muy 
efectivo para estos casos —aunque algo c i 
ro por estar preparado a base de plata—, 
con el que puede hacerse este trabajo cen 
relativa facilidad. En primer lugar, si d 
punto donde la resistencia esta cortada ¡10 
es visible a simple vista, será necesario bus¬ 
carlo. El mejor sistema para esto es deslizur 
a lo largo de la resistencia defectuosa los 
cables de conexión de una pequeña lámpara 
de prueba —0,5 vatios, aproximad amen 
Le— separados medio centímetro entre i 
Con el interruptor de la luneta accionado, 
la luz de prueba se encenderá cuando los 




* 

9, I a conexión de la lunaia a masa e$ fundamental para su funcionamiento. El 
tornillo debe oslar bien apretado y la superficie de la chapa limpia. 



10. Si una resistencia se curta en un punió, se Interrumpe el paso de la c > 
mente y la zona del cristal donde va adherida deja de cátenteme. 



13, Para descubrir el punió exacto de la interrupción, utilizar una pequeña 
lámpara de prueba de aproximadamente medio vatio de potencia. 


14. Con el interruptor de la luneta accionado, la lámpara de prueba se ene. 
derá cuando sus conexiones se sitúan en los extremos de la interrupción. 
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LUNETA TERMICA 

• 


Avrrúl 

Cauta 

Solución 


• Fusible fundido. 


Circuito cortado. 


Relé de mando no funciona, 
interruptor no funciona, 
Conexión a masa defectuosa, 


Resistencias interrumpidas. 


Sustituirlo. 


Cí> 


Comprobar circuito y 
rregir. 

Sustituirlo. 

Sustituirlo. 

Asegurar buena loma de 
masa eliminando pintura u 
óxido. 

Reparar con pintura de 
plata. 


cables de lii lámpara se sitúen uno en cada 
uno de los dos extremos de la linea inte¬ 
rrumpida. Localizada la zona de corte, apa¬ 
gar el interruptor de mando y, con un pincel 
muy Uno, extender un poco de! producto 
sobre la zona cortada. Al cabo de unas ho¬ 
ras, el producto se habrá secado y se podrá 
hacer un uso normal de la luneta térmica, 
Los resultados de esta clase de arreglos son 
satisfactorios, si bien hay que advertir que 
la pintura de plata es más delicada que la 
resistencia, por lo que habrá que tener más 
cuidado con la luneta al limpiarla |J 
por su interior. í \ 


11 i H i r posibles daños a las resistencias, cuando su limpie e< cristal 
tt i {juri.. de hacerlo en sentido longiludinal 


12. Los cortes en las resistencias pueden repararse rellenando Ir zona inte¬ 
rrumpida con una piniara especial conductora do la electricidad. 


T iT' 




i * i - -i rti'/ado ei corte, apagar el interruptor de mando y cor un pincel muy li- 
p| tHtwmkT un poco del producto sobre la zona cortada. 


IfJ. Al cabo de unas horas de su aplicación, el producto se habrá secado y se 
podrá hacer un uso normal de la luneta térmica, 
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economía - ahor ro 




*>■ 


Velocidad 
0 en km/h. 


LA RESISTENCIA AERODINAMICA 


Potencia en CV. 


Coeficiente 

J, Cx'\ 


Aerocarenas y deflectores 


UANDO los ahorros energéticos cons¬ 
ol ay en un imperativo vital y que los 
carburantes alcanzan ya precios “di 
suasorios 1 ’ que subirán mucho más aún en 
los años venideros, el aerodinairúsmo délos 
vehículos se pone n la orden del día como 
uno de los factores que inciden en un menor 
consumo. 

En términos generales, valederos para la 
mayoría de nuestros coches, un JO por 100 


de la potencia necesaria para rodar a 
100 krn/h. se gasta en vencer la resistencia 
del aire En el dibujo número 1. les ofrece 
mos un cuadro de los coeficientes y poten¬ 
cias que resultan del estudio de la resisten 
cia aerodinámica. Se ve que con una super¬ 
ficie frontal (sección maestra del vehículo) 
absolutamente idéntica y un Cx (coeficiente 
de penetración en el aire o coeficiente de ac- 
rodi na mismo) definido, la potencia varia de 


I a 5, proporcionalmente al incrementa d 
parámetro Cx, A la vista de los perfiles q 
aparecen en dicho cuadro, comprender 
que el constructor puede tener una influeñ 
cia determinante a la hora de reducir drásti 
camente el Cx de sus modelos. 

Sin embargo, en ciertos casos que vam 
a estudiar, el usuario tiene la facultad y 
deber de paliar algunos defectos acrodiná 
micos del coche suyo, concebido en un 


1, La sección maestra de Los vehículos, siendo le misma (superficie Ironlel! y 
definida en meaos cuadrados, el cálculo y pruebas prácticas demuestran que 
por una velocidad de 100 kilómetros por hora, el utilitario ligero necesila 36 CV. 
de potencia paro vencer la f$$istenc a aerodmái neo qi m pi ■ ivnoíi. mietfra^q É 
el D. 5. se conforma con 13 CV, y el bólido de carrera uilliza 7,5 CV, 


2. El Pial Abadh 131 flellye es sin duda uno de los coches que salen de fábri 
ca con más defensas aerodinámicas, que tienen una excelente aplicación en l.i 
utilización deportiva del modelo En modelos más convencionales las carennl 
sirven fundamentalmente para incrementar velocidad y reducir consumo. 



4. Aquí tienen uno de los mejores eiempios de coches aerodinámicos del 
marcado nacional Cx de 0,38 para el Seal Ritmo 


5. El Renaull 18 y el Talbot 150, oíros dos ejemplos de coches aerodínárr ■ r 
que no se pueden mejorar, exceptuando algunos accesorios y costumbres dr 
utilización erróneas o cuando donen que remolcar una caravana 












































i i iU i roche y, la obligación de redu- 
■ ■ i mínimo los valores aerodinámicos de 
iUiiIl m m .’esorios añade y remolca (cara 
i i ejemplo) o resultan de eos turro 

. ss. De todos modos, nada de lo 

■I ii‘ 'Ir 1 , 'V.limos a sugerir se asemeja a las ca- 
fpiAi «| > 11 idmiran en los deporti vos de fa- 
nhi Inirr nacional o en los turismos modifi- 
M | l | ' h i|ue participan en competición: 

I i t primer caso, k> que llaman kt spoi- 


lers" no son piezas añadidas, sino parte de 
un conjunto largamente estudiado en el tú 
nel aerodinámico y en c! segundo, bastante 
a menudo, se trata de un brícolage cuyos 
resultados no son forzosamente positivos. 
Pensamos especialmente en esas acrocarc- 
nas bajas, por debajo del parachoques, muy 
envolventes y de excesiva altura que crean 
problemas de refrigeración y aumentan la 
sección maestra, o sea el Cx, mientras que 


pretenden rebajarlo. Tampoco se puede ha¬ 
blar de “spoiler” en el caso del Ford Fiesta, 
pese a las apariencias. Un parachoques 
muy alto y estrechísimo nos enseña la parte 
baja de la carrocería, tratada como ciernen 
to global del acrodinanusmo propio del co¬ 
che. En cuanto al Seat Ritmo, provisto de 
una pequeña aerocarcna delantera, apenas 
visible, ofrece un buen ejemplo de un estu¬ 
dio general bastante logrado que no pode- 





Ejemplo de lumbreras 
existentes en el coche. 



"¡ i aso, lumbreras honzonlales o ver Ciernes, 
i / i las existentes en Ja chapa de enejen. 


b) 


Parachoques 




Chapa sxisicnk 
(corte) 


F|R verkca¡ 




[40 Ó 4ÍO 




10 ó 12 cm, entre 
calzada y parte 
de aeree aren a 


Calzad ei 


h--^ 

20 cm. 


d) 









I lUmon aquí el diseño de la aerocarena, que pueden fabricar sin cfilicuttád, respetando obligatoriamente las siguientes normas: a] La longitud “x M dal dibu- 

i» Ai. k be rebasar nunca la distancia comprendida enlre las dos ruedas delanteras, medida tomada desdo tos lléneos interiores, b) Nunca deberán cubrir 

li ' ■' ’ ' ■' Iñ aerocarcna En otros termines, la a tura "y" no rebasará la allura da la chapa existente, c) En algunos casos, la chapa de piotecció delantera e¡ds- 

llllif dr liric lleva lumbreras horizontales o verticales. En este caso deben respetarlas en la aerocarcna de su fabricación (esquema A), d) f'n el diseño B) 
itvl p"ifil. intentarán dar una curvatura de unos 40/45” con arreglo a la vertical de la calzada, e) Nunca, la aerocarena descenderás más de 10/t2 cm. del sue- 
Hlpu.'.r., A) y fíJl fj Tampoco la dislancía 'y 11 figurada en el diseño B) deberá rebasar unos 20 cm. con arreglo al eje vertical de sujeción, g) En eJ dibujo C) 
il el aspecto que podría tenor su aerocarena, con ángulos abatidos, redondos, oaso de disponer de las herramientas adecuadas h) En el dibujo D) tienen 
|i n'!|n-' |H de su aerocarena. caso de recorlarla en piezas rectangulares. Precisamos que las alelas 1 y 2 no son absolutamente indispensables Naturalmente, 
id mi v,Hura os Idéntica. 



I. I ealización de a ero carena delantera-baja no ofrece problema alguno. El material elegido será eJ aluminio anodinado o no, cuyo espesor no noce sil a 
■ i i ir 1.5 mm. La colocación supone el uso de tornillos y tuercas de acero inoxidable, as : corno de arandelas de plástico duro. La curvatura se consigue 
Wknmindo la hoja de motaf sn cualquier laminador manual de chapisteria. El rurntjtG de ios pliegues debo hacerse con un mazo en ¡u arista de una prensa manual. 
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Aerocarenas y deflectores 



plica rápidamente y se generalizará en toij 
años venideros. En los dibujos números 10 
y 11, encontrarán las indicaciones para fa 
bricar dicha carena. La ganancia en el con \ 
sumo varía entre un 2 y un 4 por 100, gral 
cías a este dispositivo. El perfeccionista ln 
más lejos, colocando un doble deflector 
vertical enlrc d coche y el remolque, cernid 
sugerimos en los esquemas números 12 y! 
13. consiguiendo una ganancia suplemenui 


baja, en su caso, llegamos a un 2 por 100. 

En el dibujo 8 se indica d tipo de aeroca 
runa de Lecho necesaria cuando se instala 
una baca. En los esquemas número 9, indi 
camas cómo realizarla. La ganancia en el 
consumo alcanza fácilmente un 2/3 por 
100. A continuación, apreciarán los detalles 
de otro tipo de aero carena de techo, desti 
nada a reducir el consumo cuando se lleva 
3a caravana, esa casita móvil que se multi¬ 


tsacn 


Stsiema 

sujeción 
do la bao 


Sistema Gfi sujeción de 
la aero carena, 


recta' r , o soá r sin curva!urn 


NOTA: lambtén la aerocarena puede realizarse 


8. Tanto aquí como en ei siguiente dibujo tienen los detalles que precleun i i 
ia fabricar una aerocarena de tacho. Además, el sistema se quita, al igual que Id 
baca, una voz terminada la necesidad de usar el conjunto. 


7. Ahorrar energía impone que no se desperdicie la menor posibilidad, El es 
pe ja retrovisor exterior os buen ejemplo de esa necesidad, proporcionando ex 
celantes resultados, 


Unos i4i 


Techo, 


Sistema 
óq sujeción 


Heapetsr estas (Jtel aricias LiproxinLitlaníeme. para colocar la íieroCiiruiiiS 


B) Aer otare na efe unfl pie/a 


Abocaren a do Ir i 1 :; piezas 


Codos 
o angulares 


Aerocarenaivlsle desde arriba de Iros piezas. 


Techo 


1 echo 



Sol* 01 te 









Aerocarena 

sUl ecto>’. 

Ir'"'" 



Aorocarena, 



10. l a utilidad de una aerocarena. cuando se remolca una caravana, es de 
excepcional interés. Más aún. los permitirá ahorrar carburante cuando cojo 
quen una aerocarcno do tres piezas, En lo que respecta a la fabricación y suje¬ 
ción provisional, llenen los detalles en tas fotos anteriores números 10 v 


11. L.a realización de una aerocarena de tres piezas implica sólo reducii on 
íiem. la longitud de la pieza central para colocación de las dos' alas. Cd n 
siempre, codos, tornillos y tuercas serán de acera inoxidable y no se olvidairin 
las arandelas plásticas. 
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ib di I * . 1 L 4 por 100^ según el tipo de turis- 
Ifn |it iíIUiilI de la caravana, distancia que 

..t fie y remolque, etcétera. 

i dispositivos que se colocan en tos 
i i i " ii Uss Intlpjaparabrisas con d lin de 

... presión en el cristal de para- 

i - i }h den llegar a costar un uno por 
IhiI" drl consumo* 

i Mundo se usa baca* innduso con aero 
Ufmu. deben envolverse los paquetes colo¬ 


cados en el techo con un plástico de tamaño 
suficiente para cubrir los bultos en su totali¬ 
dad, El beneficio se sitúa alrededor del uno 
por ciento, 

Respecto de las aeree a re ñas traseras, tal 
y como se ven en la serie GS Citroen X2, 
tiene una doble función: Echar lo más 
tejos posible las interferencias y torbellinos 
traseros que se manifiestan a partir de los 
80 km/h. como aspiradores, frenando la 


marcha del coche y participar, en cierta 
medida, en los esfuerzos de retención late¬ 
rales cuando el vehículo gira a gran veloci 
dad. Aunque la economía no rebasará el 
uno por ciento, puede colocarse esta carena 
trasera en su GS, si no lo lleva. 

Lo que lio debe hacerse para no romper 
la calidad aerodinámica del vehículo es ir 
con los cristales abiertos y codos fuera, til 
Cx se calcula coche cerrado, sin interióren M- 


11 


J -opone 
iM florea 
o Háilido. 







d) 


La soroca rana Llene el mismo 
ancho que la baca. 


Aer ocarina. 


Aerocarena. 


Soporto de cjuma 
o plástico. 




Aerocarena 


Molduras 
da sujeción 
longitud Ina les. 


Goma 
a plástico* 


Chapa 

del techo 


Largueras 
de sujeción 
I un g ¡tu díñalos 


Cabeza dei sistema 
d& sujeción soldado 
con los soportes de la baca. 


Molduras de sujeción longitudinales. 
^.-Arandela mol ática 
Soporte ron u radio. 

Techo. 

SlalflmB «e au/Hctón 


Canales 


Nota importante: Recortar la 
parte baja de la a-erocarena se¬ 
gún la curvatura del lecho, 


mm 


I pi< amos que e¡ si&ierna de sujeción permite una colocación facilísima y un desmontaje más fácil aún. Las molduras longitudinales de succión serán de 
i iMiquIer ■mal rígido cromado cuyo espesor no será inferior a 1,5 mm y ancho minumo de 2,5 ern Ei sistema de sujeción será del mismo lipo que el de la baca 
«Mil i muelle o sistema de rosca con bloqueo), Indicamos que una aeree ere na sin curvalura proporciona también buenos resultados. 


mm 





"VQRTEX" visto desde arriba. 


Remolque 
O carisvana 



Pared frontal de la 
caravana. 









Aárbcarena. tipo VORTEX'L 


Caravana, 


rí. Este tipo de aerpearena se llama vértex y Nene doble utilidad- en primer lugar, permite un ahorro de carburante suplementario muy notable y, además, 
m im nenta con mucho la estabilidad de la caravana cuando soplan vientos oblicuos o transversales* caso general* porque casi nunca el viento se manifies¬ 


ta en dirección paralelo o la del conjunto coche/remolque, sea sólo por la sinuosidad de la carretera. Se trata de una especie de triángulo pegado en la pared 
luir ■. delantera, do la caravana. Nal u raimen le, les ofrecemos un sistema desmontable □ fijo, según sus imperativos o gustos. 
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Aerocarenas y deflectores 


cías* Los. dos cristales delanteros abiertos 
cuestan un 4/5 por ÍOO del consumo medio 
entre 80 y 120 km/h. de velocidad, FJ acón 
didonador de aire no supone mayor consu¬ 
mo y tiene la ventaja de proporcionar una 
relajación excepcional, capaz de incremen¬ 
tar notablemente el confort y coeficiente 
de seguridad. Representa un ahorro que 
no deberla despreciarse porque accidentes y 
accidentados constituyen un importante 


derroche humano, financiero y energético, 
Fso dicho, nos permitimos las siguientes 
consideraciones: Puede ocurrir que estimen 
poco impórtame preocuparse por reducir el 
consumo en un uno por ciento y tener que 
cambiar o modificar alguno de los compo¬ 
nentes del vehículo, y sería lamentable tal 
reacción. Se puede llegar a conseguir un 
ahorro global de un 5 por 100, que se suma 
a los posibles ahorros gracias a una mejor 


I 

conducción y cuidadoso mantenimicni™ 
Desgraciadamente, no existe fórmula mígíl 
ca para ir más allá. Los constructores nece® 
sitaron tres años para lograr un ahorro d<fi 
15/20 por 100 en algunos modelos relatiwJ 
vamente modernos y seis años, por ejeiiiBl 
pío, para ofrecer un R-5 cuyo desgaste A 
carburante se sitúa, aproximadamente, a uifH 
30 por IÜQ por debajo del consumo T _jK 
inicial. 




Pared 
vertical 
de la 

caravana.. 


{Sistema 

móvil). 


La pared del 
VGRTEX" 
se apoya e-rt 
el soporte 
del garvehp 
de rouelle. 


GancPo cün muellt;. 
acero ’lnox”, cuyo 
soporte esló soldado 
o ñlorni Iludo en la 
pared do la caravana. 


Codos o angula fes. 


Gancllo simple, 
acerp "iriQí", 


13. Casorio acoplar una colocación ipfiniTiva, «.■ atornillar lo- mentares en Ib 
caravana y se suida el vortex en dichos angulares. Caso, más (recuente, de 
querer un vongx desmontable, basta cun sujetar los angulares en la pared de la 
caravana y colocar un i míiío de ganchos dé muelle en dichos codos, mientras 
que el voriex recibe ganchos lijos, corno puede aprec larse en el d bujo f-). Nuri 
ca olvidarán las arandelas de plástico. 



14. Eslos sistemas tienen, algunas veces, la virtud de pegar mejor los limpia 
parabrisas en el cristal. Sin embargo, su coste energético es considerable y J 
debe colocar IImpiaparabrisas fuertes que hacen innecesarios dichos clec ■ ■n i 
ros añadidos. 



15, Le lela do .un neonriie inflado en los vehículos y una ventilación yene il 
menle muy deiiciente, obligan a conservar las ventanas abiertas y nos cuesti 
hasta un 4/5 por 100 de consumo suplementario en carbúrame. Pronto volví m 
mus a hablar del acondicionador en sus desarrollos ultramodernos y baratea 
Pequeños ventiladora, tnieriores pueden reducir notablemente la necesidad i 
abrir totalmente las ventanas y ahorrarnos derroche y dinero 
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o ai coche 


,i seguridad activa: Los adelantamientos 


ti 


l u»iHputiíiíuicnto del automóvil en 
Iim i h:i sillo uno de los rompecabe- 
hi di Ion constructores que nunca 
kin tu m it lu perfección en esta mate - 
► * i rdoi ln que se les escapa un para 
■É ||i ni mi la repartición de las cargas 
i Ion de cuatro/scis plazas. En 
i i tu ductor puede viajar solo, con 

iMiiiiH 1 1.te y/u con dos a cuatro per 

inii m i Pues los ingenieros no tienen 
i 11 k buscar fórmulas de com- 

• i i acerquen lo más posible a 

.i inmuto general neutro y ac 

41 uní un iJt jlmido alrededor de un peso 
. ||n ■ mi muido por dos adultos en la 
mi- di i inicia y dos niños en la parte tra 
n U i oí lies modernos de tipo media 
I i Mui 1 ictor fundamental del cálculo 
i. jio mi- d i tipo de tracción elegido, 

S i I» ii ti uniera o trasera, sabiendo de 
ujé ,|u lu pt miera fórmula se manifesta- 
H p comportamiento subvirador y la 
j|iuIh in comportamiento sobrevirad o r, 

i. .gima casualidad si la inmensa 

■ ni d. los automóviles existentes en el 

n»nl||iili.. ipeo son de tracción delantera: 

■ i u ■. resulta más eficaz y cómodo 
m- im • lóculo desde la parte delantera, 

lili.ti qu facilita la conducción para un 

, loo de los automovilistas. Si a esto 
i i . . i i ios fenómenos de subviraje 


% *'i 




se perciben a velocidades mucho más altas 
que los dd sobre viraje (deslizamiento de la 
parte trasera), tenemos la explicación que 
buscábamos. No condenamos la tracción 
trasera, por tanto, porque algunos coches 
modernos de esta fórmula se pueden consi 
derar "seguros” para el usuario mediano 
que conduce bastante por debajo de los li¬ 
mites críticos de cualquier vehículo, pero 
las personas que no se distinguen por la ii 
gereza de su pie derecho y calma encentra 
rail mayor seguridad real con un “tracción" 
delantera equilibrado. Que los pilotos de ra 
llyes internacionales puedan preferir la pro 
pulsión trasera como “gimnasia atrevida * y 
peligrosa es lema muy distinto. 

Hemos visto cómo el comportamiento de 
un coche es, sin duda, d factor más impor 
tantc a tener en cuenta para enjuiciar la se 
guridad activa; en definitiva, el comporta 
miento no es más que el modo en que un 
automóvil negocia una curva. Ahora bien, 
por muy elaborada que sen una suspensión, 
por un comportamiento impecable* lo que 
ningún automóvil puede es desafiar impu 
neníente hi ley de Ua gravitación de los cuer 
pos, y los errores de conducción se pagan 
siempre con la misma moneda; saliéndose 
de la carretera. La pericia dd conductor fa 
cilitará el mantenerse dentro de la calzada a 
mayor o menor velocidad, acercándose al 


limite absoluto que viene marcado por el 
peso dd automóvil, d radio de la curva y el 
coeficiente de rozamiento entre neumático 
y pavimento. 

Ahora bien, todo esto es pura teoría, por 
que la física no es una ciencia exacta y los 
esfuerzos centrífugos que tienden a "sacar" 
al coche por la tangente de la curva pueden 
ser compensados por el propio motor del 
automóvil, efectuando una serie ele manio¬ 
bras de cierta dificultad, pero al alcance de 
conductores medianamente hábiles, rápidos 
de reflejos y, sobre todo, habituados a ello. 
Pero para esto hace falta, por encima de to¬ 
do, potencia y par motor: en resumen* que 
las características de un motor tienen Lam 
bien su importancia desde el punto de vista 
de la seguridad. 

Pero si el motor sólo nos sirviera —a 
efectos de la seguridad— para que algunos 
conductores hábiles supieran salir de un 
apuro, de poco nos valdría. Veamos cómo 
un motor capaz de suministrar potencia en 
cualquier momento o circunstancia, es 
elemento sustancial Lamentablemente, 
para demostrarlo, c incluso comprenderlo 
mejor, tenemos que recurrir a las tediosas 
fórmulas de nostálgicos recuerdos baclú 
lleres. 

Si analizamos d cuadro adjunto, en d 
que vernos la maniobra Je adelantamiento. 


COMPORTAMIENTO EN CURVA DE UN VEHICULO DE TRACCION TRASERA Y CAIDA POSITIVA 





Rueda trasera exterior con calda posltrva (.poco agarre). 

Rueda trasera inierior con calda negativa (mucho agarre). 

Ruedas delanteras con calda nula, a con travo! ante para contrarrestar él efecto oe "coletazo’' o derrapaje típicamenlé sobrev-rador 

























































La seguridad activa : Los adelantamientos 




Las ruedas i rase ras llenen mayores ángulos de deriva que las delanteras, I a 
parte de atrás se desplaza hacia lucra 


Las ruedas delanteras tienen mayores Angulas de deriva. El coche se abrir! 
las curvas 



I ,is rundas traseras llevan el coche hacia lucra de i.i curva 


Las ruedas traseras llenen un ángulo de deriva inferior al de las delanteras, 
se abren. 


comprobamos cómo esta se produce con la 
suma de cuatro diferentes espacios: 

S ;1 — El espacio por delante del coche 
adelantados que puede oscilar en¬ 
tre las formulas de los Códigos de 
Circulación —obviamente excesi¬ 
vas hoy en diu— y la que se emplea 
habitualmente cu estos cálculos, 
que es un tercio de la velocidad, ex 
presada en kilómetros por hora. 
Como ejemplo, si circulamos a 60 
km/h. debemos comenzar la ma 
niobra a los 20 metros; si vamos a 
100 km/h», la comenzaremos a 34 
metros, etcétera. 

Lv, = La longitud del vehículo addan 
lado. 

S*j= el espacio que debemos dejar entre 
el vehículo adelantado y el nuestro. 
Legal mente se suele obligar al do¬ 
ble del espacio del vehículo más 
lento, lo cual también es normal 
mente excesivo, sobre todo si se 
trata de un camión. Lo normal son 
10 metros, distancia que podrá ser 
inferior si las velocidades de ambos 
vehículos son muy diferentes. 


L a - La longitud del vehículo adelanta 
dor* 

Lógicamente, la longitud total de la ma 
niobra (que llamamos será la suma de 
las longitudes parciales, con lo que tenemos 
la primera fórmula: 

S = S : , + Lt, + Sb + U¡» 

Pero esto sólo es válido cuando uno dé 
los móviles (naturalmente, el adelantado) 
está inmóvil, porque en una situación real, 
toda esta suma tiene que adicionarse al es 
pació y velocidad absoluta. Es algo asi co 
mo si vamos andando sobre un vagón de 
ferrocarril: marcharemos a una velocidad, 
por ejemplo, de dos pasos por segundo, pe¬ 
ro para conocer la velocidad absoluta tcn- 
d remos que sumarla a la velocidad del tren. 
En el caso que nos ocupa, todo este bloque 
de cuatro sumas se desplaza a ana veloci¬ 
dad determinada y, por tanto, recorre un 
espacio total S ( que reflejamos en la segun¬ 
da fórmula: 

Si = S + S tí . 

Está clarísimo que el problema estriba en 
conocer precisamente S*, y recordemos que 
el espacio es el producto de la velocidad por 


el tiempo, siempre que la velocidad 
constante, en cuyo caso: 


— t 


V 


b* 


donde V h es la velocidad del vehículo m 
lanlado, que es precisamente quien dcterit 
na en última instancia la duración de la ni 
niobra, como la velocidad del tren deLeri 
naba la velocidad real del caminante, | 
única incógnita que nos queda por resalí 
es la del tiempo, pero volviendo a record! 
La física elemental, vemos que es: 

t = S:(V fl ^V |j ) 

Con estas fórmulas, que no son en ah*| 
lulo tan complicadas como parece, vamni 
poner un ejemplo más o menos real: Si 
pongamos un vehículo de cuatro metros 
largo que circula a 100 km/h. (27,7 motín 
por segundo) y que adelanta a otro vehíe 
lo, también de cuatro metros de largo, < 
mancha a R0 km/h* (22,2 metros por 
gundo): 

= 1/3 x 100 = 34 metros 
S h = 8 metros 
L| - 4 metros 
L h — 4 metros 

S = 34 + 4 + 8 + 4 =50 metros 


682 































































— 

1 mS|j 

¡irfT 



1 




1 

l 

1 

1 | 



2 

1 

1 

1 r 

1 f 

i L 

i *- 

i 

i 








i Oi'ACtO NECESARIO PARA EFECTUAR UN ADELANTAMIENTO 


(LID- 


y 


/ 


B 


X 




Q Sa + L b + Llb + L¿, 


Las distancias a las que debe 
iniciarse el adelantamiento, pasando 
al otro carril, depende 
de la velocidad del propio 
coche y de la del vehículo 
que se adelanta Lo mismo 
puede decirse de la vuelta 
al carril inicial, que no 
dehe precipitarse. 

La vuelta (7) se ha de hacer 
con el espacio que establece 
la prudencia y las normas 
de circulación de lodo el mundo, 
para no corlar el paso 
al vehículo adelantado. 


■V, - V 1s 5.5 mps 
i MI : 5,5 y,09 segundos 

%, - 50 i 9,09 x 22,2 — 252 metros 

.. que la maniobra ha precisado un 

ifc|nM ni de' 252 metros desde su inicio hasta 
m Iludí Si hacemos el cálculo para las velo 
iihuli-% de 90 y 80 km/h* vemos que el es- 

.- - -", nada menos que 414 metros, de 

i Mil. m deduce que a menores diferencias 

l» . ..lades, mayores son los espacios. 

iVn*. n la práctica, las velocidades de la 
tlHUlnhrn no son en absoluto iguales, por 
miu lo lógico es que el coche que va a 
minutar un icnga una velocidad constante, 

.. el erad a precisamente para reducir el 

miMf tiempo de la fórmula anterior Si en 
tyllilm ejemplo lográsemos que el tiempo 
til Mu se más que de siete segundos, el ade 


lantamiento se efectuaría (hagan ustedes el 
cálculo) en 205 metros, y sí el tiempo fuese 
de seis segundos, entonces el espacio sería 
de 185 metros, lista claro, pues, que un mo 
lor capaz de producir aceleraciones rápidas 
reduce muy notablemente d tiempo de ríes 
go teórico de un adelantamiento. Aplicando 
las conocidas fórmulas de: 

t = \T 2 • s 

a 

y t = v a — v b 

a 

vemos que la aceleración que nos posibilita¬ 
ría la maniobra del ejemplo conocido en 
siete segundos es de 2,04 metros por segun¬ 


do en cada segundo, o lo que es lo mismo, 
que se puede pasar de una velocidad de 
80 km/h. a otra de 100 km/h. en 9,5 segur 
dos, una cifra ya bastante considerable; si 
aplicamos las fórmulas para obtener la ace¬ 
leración de los seis segundos, resultan 2,7 
m/sg 7 , o lo que es lo mismo, 7,2 segundos 
en pasar de 80 km/h, a 100 km/h. 

Y en esta larga y farragosa explicación 
radica la seguridad de un motor potente; de 
un motor que permita al conductor no sólo 
mantenerse en la carretera por encima de 
los limites del paso en curva, sino efectuar 
adelantamientos rápidos y seguros. Espera 
mos que con la comprensión de estos pocos 
tecnicismos vayan ustedes acabando de 
comprender las virtudes de unos re- U 
sultados brillantes. il 
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puc/too punto 


Cuando la palanca de cambio se atasca 


C UALQUIER dificultad en el manejo 
de la palanca de cambios suscita La sa 
na reacción de llevar d coche al taller 
mecánico. Sin embargo, en términos gene¬ 
rales y salvo sí su coche ha rebasado ios 
150.000 km., rarísimas veces el supuesto 
defecto puede localizarse en la misma 

Para evitar temores infundados, la conc 
xión embrague/caja de cambios no es fuen 
te de problemas: d disco del embrague es 


solidario del árbol de transmisión de dos 
mecanismos de des multiplicación conteni¬ 
dos en la caja. La consecución de tal o cual 
relación de cambio decidida por d conduc 
tnr se realiza por simple deslizamiento de 
ios engranajes y, por eso mismo, si la selec¬ 
ción de velocidad se efectúa sin brusque¬ 
dad, correctamente, el desgaste de la caja 
será mínimo y las averías prácticamente 
inexistentes. 

Por consiguiente, sí se tienen problemas 


a! realizar los cambios, en la gran mayo! 
de los casos el defecto será inherente al del 
gaste y/o rotura del sistema o mccantsir 
que unen la palanca de cambio a las \m 
quillas de mando de los engranajes. Íj 
más usuales mecanismos de transmisiónI 
cambio, corresponden a los de la l uih 
de cambio sujeta en el piso del coche, ab 
ñas veces con palanca alargada. El 
cepto clásico es el del vehículo con imiu 
delantero v ruedas traseras motrices. !\ 





2. Sistema do cambio con va ni la alargada, propio de coches con motor de¬ 
lantero y caja de cambio acoplada en la parte trasera del mismo. 




3. Para desmonta! la palanca, ante todo qutiar el boliche superior, qy v.i| 
rosca. I 


6. Con un destornillador liberal la placa cíe retención do Ja palanca, que va su¬ 
pla con vanos lomillos. 
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7. i evaniar la placa de sujeción y su junta, y limpiar alrededor para lem- L’u 
acceso al mecanismo de mando 

























1 inlnri i Mu mardotíe cambio, al piso. Seda en 
ItiHhTln -I ' ■ 10 'i de coches con motor delantero 
* imm lunera. 


caso de bs Seat 124, 1430, 131 y 132, pero 
todavía existen coches con motor y trac¬ 
ción traseros, como son los Seat 850 y 133* 
Otros vehículos, como c! Sínica 1200 utili¬ 
zan dispositivo de una relativa complejidad, 
consecuencia de una imposibilidad técnica 
en idear y realizar una transmisión de man¬ 
do en linea recta. Lo mismo ocurre con los 
demás coches de tracción delantera* 
Todos los sistemas pueden provocar difi¬ 
cultades e impedimentos en el manejo de 


la palanca de cambio, Varillas, junturas, 
abrazaderas, cables, manguitos* etc.* son 
piezas que trabajan cada vez que el con 
ductor cambia de marcha, piezas sometidas 
a duros esfuerzos cuando se deja el coche 
en una pendiente, primera o marcha atrás 
enganchada y, por tanto su desgaste es muy 
importante, Si una de esas piezas se halla 
usada, torcida o rota, entonces* se manifes¬ 
tará. la averia cuya reparación está al alean 
ce de cualquier buen conductor. 





S. A continuación, hay que quitar el manguito de caucho, que reámenle es 
una pieza protectora únicamente. 



* ¡ I | ni de la palanca cunéela con el eje do la abrazadera quo oslá i irotegldo 9. El cárter incorpora el cojinete de reposo del sistema de conexión de ia vori 

Mili lin .millo de metal o nylon Quitarlo con pinzas y cambiarlo. lia. Verilicar que no llene holgura. 
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Cuando la palanca de cambio se atasca 



Sin embargo, antes de desmenuzar las 
operaciones de su intervención mecánica, 
permítanos un consejo: sí no pueden engan¬ 
char una o varias de las relaciones de cam¬ 
bio, o simplemente si el enganche se hace 
delicado, párense lo antes posible para arre 
glar el defecto; dalquier eventual bloqueo 
de las piezas mandadas por la palanca de 
cambio puede dejarle en la carretera o pro 
vocar ta ruptura de una horquilla de sincro¬ 
nización de los engranajes encerrados en ln 


caja, incluyendo, eventual mente, la mella 
dura y/o rotura de los dientes de dichos en¬ 
granajes, Rn es Le último caso, sólo el espe 
e i alista le sacará de apuros, iras varios dias 
de trabajo y a cambio de una factura forzo¬ 
samente elevada. 

Cualquiera que sea el tipo de coche que 
Lcnga, conviene verificar que el sistema de 
transmisión de la palanca es el causante del 
defecto, lo que supone primero quitar dtcho 
mando y su zócalo. Un simple destornilla¬ 


dor basta. Una vez realizada esta previa in < 
terveneíon, aparecerá generalmente el car 
ter de protección del sistema. Prácticamcn 
te, sólo la llave dinamometrica permitii? 
abrirlo. Al quitar la placa superior de proJ 
lección, se darán cuenta que la varilla ó 
mando se halla solidaria de la abrazada.! 
de empalme con la cabeza baja de lapidan 
ca. Entonces, podrán proceder a la separa 
ción de ambos cuerpos. Luego, controlará 
la rigidez de la varilla, holgura de juntan J 



10. Gomprobai si ¡a cabeza de la palanca interior ealá rayada, torcida o des- 11 . Lo palanca de cambios interior puede eslar sajela por un tornillo especia 
gastada Si es asi. cambiarla. Soltarlo y comprobar d lundunsmienlo y la holgura de la sujeción. 



14. Aquí se aprecia claramente la palanca de mando de la caía con el embm 15 , a continuación hay que quitar la placa lateral de protección de la caja cm 
gue en la parte trasera, cambio, 
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i. i ti l:i cabeza de arrastre dt los en* 
Bj|ii ii}< uiibmrido sin vacilación toda 
iijm i 1 i lili 1111 c presente defecto. Finalmente, 

.Im . lian d pie de la palanca, muelle, 

§h» ii .1 bula o trompo, sustituyendo por 
r ,, \\\¡ \ cojinete de retención del muelle. 

|hiiii «luiente, una vez efectuado el cambio 
á| lm ,pu 1 defectuosas, la colocación de 
luí, (MHijHriii notes en su sitio seguirá el or- 
Ut ti nm i o del despiece, exceptuando el ca- 
|i tii t bcr encontrado elementos auor 


mal mente desgastados o rotos: en esa la 
mentablc eventualidad, los piñones o engra 
najes de la caja de cambios serian los res 
ponsables del incidente y el coche debe ser 
conducido al taller mecánico. 

En el supuesto caso de que su coche tu¬ 
viese un sistema de transmisión de mando 
correspondiente a motor y tracción trasera, 
la sucesión de sus intervenciones para veri¬ 
ficar y cambiar las piezas desgastadas, se¬ 
guirla igual camino: primero, liberar el piso 


del coche y la palanca de cambio. Luego, a 
la vista del mecanismo, procedería al des¬ 
piece de los componentes, empezando por 
los que unen el pie de la palanca* Llaves 
planas para las tuercas de junta, llave dina 
rnométrica para los puentes y/o tapaderas, 
asi como un destornillador de estrella y otro 
de electricista, son las únicas berra- f 'í 
mientas que necesitan, \\ 






i | l4 | vi |íi palanca de cambiodeati i?iaca deretención, liberar primero 
■T » » ,¡t ,>.< do sujeción 


m 


f- m d 




[ r m i .i i ,iu fnuestra la parte interna de la placo lateral, con sus diferentes alo 



13 . Debajo del mismo esiá yn anillo de nylon. un muelle y la > íli: , .vj di :i la pa 
lañe a. Sacarlos para ver se es lado, antes de llegar a la palanca de mando. 



17 + Este es el si alema de mando de los engranajes de la caja de cambio. La 
reparación de la caja hay que reservarla al especia lisia. 
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conscfvoriófl _ _ 

Comprobación de los circuitos eléctricos 


I OS problemas que generalmente se pre 
scnLan en los distintos aparatos o ele¬ 
mentos eléctricos del automóvil pueden 
tener su origen en muy variadas causas, 
desde fallos en las conexiones, circuitos de 
rivados a masa, circuitos Interrumpidos, 
etc., hasta el fallo del propio elemento, sea 
lámpara de alumbrado, relé de mando o 
motor eléctrico, 

Muchas veces basta una simple observa¬ 


ción del circuito o del elemento afectado 
para descubrir la causa del fallo. Tal es el 
caso, por ejemplo, de un corto circuito a 
causa de un cable rozado que ha perdido su 
aislamiento y ha hecho masa con La carro¬ 
cería o con cualquier parte metálica del co¬ 
che, Cuando se dan esta clase de anama 
lias, el Tu si ble correspondiente aparecerá 
fundido o, en caso de que no hubiera fuxi 
ble, el cable se mostrará chamuscado y con 


la envuelta de plástico parcialmente quema 
da. Otras veces, sin embarco, las avesun 
eléctricas obedecen a causas difíciles de de 
terminar, al menos a primera vista, y se jo¬ 
rre el riesgo de perder mucho tiempo si se 
intenta repararlas sin un cierto orden o da 
tema predeterminado. 

El proceso básico para investigar unu 
averia eléctrica viene a ser siempre el : is 
mo, cualquiera que sea el demento que i \ 


5 . o algo más, pasar a compraba* el estado déla bombilla, y sustituirla si 6 . C lusible, situado gene* alo ionio entre batería y ei interruptor correspon 
está fundida o si por su aspecto hay dudas de que esté en buen estado. diente a la lámpara, uurialiluye otra de las posibles causas del fallo. 
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1, Para la diagnosis y reparación de averias eléctricas, el mejor sistema es ve¬ 
ntear f^i circuito punto por punto con ayuda de un vollimeiro o 






2. . en su delecto, o un una lámpara de prueba. Cualquiera puede ptepai ai .ni 

una lámpara de esla clase; basta soldar un par de cables a una bombilla... 


























Bntit gl problema, Corno ejemplo de! sisle- 
.*• » i h i > improbación a seguir, veamos el 
fihu. M d< improbación de un circuito 
ilp 11 <l i iilni ulo de lámpara e interruptor, si 
IP 1 1 < 11 . poi ejemplo, al del sistema de alum- 
i i||o di posición. 

ílmutno de comprobación 

il i • 1 1 i mi; i punto es, naturalmente, la 
i ■ i ■ 11 * i * •!■ i ion de la bombilla. Si esta fundí 


da, cambiarla; pero si parece estar en buen 
estado —filamento entero -, no confiar 
demasiado en que en efecto lo esté, pues 
puede suceder que 3a bombilla este defee 
tilosa aun mostrando el filamento sin ro¬ 
tura. 

A continuación se debe comprobar el fu¬ 
sible, e igualmente cambiarlo si apareciera 
fundido. Si después de estas dos sencillas 
comprobaciones la anomalía continúa, será 


necesario llevar a cabo el proceso completo 
de comprobación, paso a paso, 

La batería es el punto de partida para es- 
la comprobación. Mediante un voltimetro, 
comprobar el voltaje entre bornes, conec¬ 
tando el cable rojo del aparato al borne po 
silivo, y el negro, al negativo. El aparato 
deberá señalar como mínimo 12 voltios. 

Con la batería en buen estado y el fusible 
y lámpara correctos, el fallo habrá de estar 



i ■ h i'ii y 1, b 0 ¡? va litis, mi e, l ble soti re el casq uillcj y gI ot ro so ti re la 
i ii .i •r.mi. envolviendo 1 ¡Raímenle el caequillo cor) cinla 







I, ! i '-i ’usiDle aparece fundido, suslflulrlo y eomprubar s< hay señales du car 
■ 11 r> iiii en el tramo de cableado dosde el fusible a la lámpara. 



4. La batería es e! comienzo de la comprobación Unir el cable ro|o dol voltí¬ 
metro al polo po&Üivo y el negro al negativo. SI se leen 12 voltios.,. 



0. No hay .¡ne olvidar que lodo ctrcuilocierro por mar.a, por loque os muy im¬ 
portante que la conexión del horno negativo de bate-ha esté en buen oslado.. 
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Comprobación de hs circuitos eléctricos 




10, Consolar el vollimeiro entre la enlrada del lusibEe y masa Si no nay *)i!^ 
re, el fallo estaré en el propio interruptor. {Ver esquema B ) 


13. Si por el contrario e vollaje fuese del de batería o aproximado, el i ' 
oslará seguramente en la conexión a masa del portalémparas. 


sin duda en el circuito, o bien en el interrup¬ 
tor. Para empezar, efectuar una inspección 
visual de todas las conexiones eléctricas. 
Un poco de óxido o suciedad, o bien falta 
de apriete entre los dos elementos de la co 
nexioru puede ser muy fácilmente la causa 
Je todo el problema. Al efectuar esta revi 
sión tener en cuenta que el circuito no es 
sólo el tramo de cable batería-caja de fusi¬ 
bles interruptor-lámpara; nohayque olvidar 
que el circuito se cierra por masa, lo que 


9. eñ rlecii !j i ' ■ r i apnjtada y sin muestras de corrosión Igual de importante ■■■• 
te conexión i\ la carroccrin del cable de masa dp hatería 


12. Ahora conectar (d cable rojo del voitlmeiro a la enlrada del portalámparas. 
Un voltaje nulo indicará circuito cortada. (Ver esquema G.) 


significa que también deben revisarse el ca- 
ble de toma de masa de la batería y sus co 
rrespond¡entes conexiones. Las conexiones 
de los bornes de la batería, tanLo la de masa 
como la del polo positivo, deben estar bien 
apretadas y completamente exentas de co 
misión. Si hubiera dudasen este punto, val¬ 
drá la pena soltarlas, limpiar a fondo bor 
nes y conexiones, y, filialmente, ponerlas de 
nuevo y cubrirlas con abundante vaselina. 
Un punto muy critico, y a menudo olvida 


do, es la conexión a la carroeeria del cabi¬ 
da masa de la baieria. Si se viera algo dtl 
óxido, soltar completamente la conexión! 
rascar la chapa hasta eliminar el óxido ú 
ponerla de nuevo, apretando bien el tornillo 
de anclaje. 

A partir de este punto deberá iniciarse 
con el voltímetro la comprobación de luí 
continuidad del circuito. El cable negó» dril 
instrumento conectarlo a masa, y el rojo 
sucesivamente, a los distintos puntos d 


—- 
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HmHmi Sí ■ t circuito tiene continuidad, el 

I.. • ti ber ii marcar el voltaje de bate* 

|i «hf i mlii comprobación. Conectar el ca- 
h, i|n M voltímetro en estos puntos; 

i mi mía caja de fusibles; Si hay vol- 
1 * 1 ' 11 ■ ii> iiiLn Litará correcto. Si no habrá 

f l i. |m luise de una interrupción en el 
h i un bateríay caja de fusibles (corte 
D lhi|ti • ihlc corlado, cíe,), 

SuNda caja de fusibles: Si no hay 


voltaje después de haberlo habido en I, el 
problema será simplemente oxidación o su 
dedad en las conexiones de la caja de fusi 
bles o en los propios soportes del fusible. 

3, Entrada interruptor: La falta de vol 
taje será síntoma de Falta de continuidad en 
el circuito desde la caja de fusibles hasta es¬ 
te punto, 

4. Salida interruptor; Cerrando el inte¬ 
rruptor, deberá obtenerse voltaje de batería. 


v abriéndolo, voltaje nulo. Si no es así, d in¬ 
terruptor estará defectuoso. 

5. Entrada portalámparas: Aquí la fal 
ta de voltaje indicará circuito cortado entre 
este punto y el interruptor. 

ó. Salida portalámparas: Si con el inte¬ 
rruptor cerrado el voltaje es nulo, el fallo 
podrá estar bien en la lámpara —fundida o 
con las conexiones oxidadas—, o bien r T 
en d portalámparas. 



Bc-i I" iflí ... et voltímetro en la salida del interruptor y cerrar el in[e¿rup- 

Iiiii Pniv volnjí , el tallo estará en el propio interruptor, (Ver esquema 8) 


u oxidada (oslo último muy frecuente en luces 


L Urm i onexión Hoja, sucia 

4-i " ifs un motivo do fallo realmente muy típico 


Esquema A 


* - mx+ 



Esquema B 
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Aterías del velocímetro 


U NO de los defectos más corrientes en 
d instrumento velocímetro es su falta 
de exactitud. Dado que las indicado 
nes de este aparato dependen de la relación 
de transmisión dd giro del motor a las rué 
das, y esta relación a su vez está condicio¬ 
nada a una considerable lista de factores, el 
resultado es que son muy diversas las eau 
sas que pueden influir en que d instrumento 
funcione de forma poco precisa. No obs¬ 
tante, las causas de fallo más importantes 
se pueden condensar en dos grupos: prime¬ 
ro, defectos ajenos al propio velocímetro, 
como, por ejemplo, desarrollo inadecuado 
de los neumáticos o relación de transmisión 
al velocímetro, incorrecta, y segundo, pro 
ble mas o averias dd instrumento en si, que 
en la práctica se reducen a mal ajuste del 
muelle espiral de retroceso de la aguja indi 


cadora, defecto de imantación del rotor, y 
otras posibles averías intrínsecas en los me¬ 
canismos del aparato. 

En principio, si se quiere que el velocíme¬ 
tro marque con la mayor exactitud posible, 
una de las medidas fundamentales es con¬ 
servar el mismo tipo de neumáticos que 
equipaba a! coche de fábrica. Esto no sígni 
lica que haya que mantener a ultranza iden 
tica marca, aun a sabiendas de que haya 
otras de quizá mejores características, sino 
simplemente que hay que cuidar de no alte 
rar las medidas originales. Por ejemplo, s¡ 
se cambian unos I i résteme ton ring 145 SR 
13 por unos Michelin XAS, también en me 
dida 145 SR 13, prácticamente no existirá 
variación en la exactitud dd velocímetro, 
puesto que el desarrollo de ambos neumátí 
eos (1.728 y 1,720 mm, respectivamente) 


2. .. el mm 

raje de neumán 
eos distintos de 
los originales, 
más anches y. 
por tan lo de un 
desarrollo supe¬ 
rior. que hace 
variar la retaciúri 
total do transmj 

Sitan 



WÜB írii > ií 


L ’ j I ii4 
■ is*-J k *I5É 



3, U n m a l 
ajuste del mue¬ 
lle espiral de re 
iroceso de la 
aguja o un de 
lectoan la imán 
lación dpi nú 
oleo pueden sei 
causa también 
de inexacUtu 
des 




viene a ser sensiblemente el mismo. Peró n 
cambio, sí se recurre a una cosa tan cJ 
rriente como es el aumento de anchura ctt|l 
vistas a lograr una mejor adherencia, y i 
pasa a montar, por ejemplo, neumáticos ti, 
medida 155 SR 13, el desarrollo pasará I 
L775 mm* En este caso, la diferencia sen 
superior a ? cm** lo que se dejará notar J 
la precisión del velocímetro, y precisa mcM 
tendiendo a hacer que el aparato marque <1 
menos, con el consiguiente riesgo de sai 
ción para el conductor si circula a la vm| 
dad límite permitida confiando en las nú 
cachones del velocímetro* 

Exactitud del velocímetro 

t 

En general, un velocímetro se considcl 
correcto cuando su error por exceso no p m 





6* ...mal po&i 
donar Miento del 
cátale, con cur 
vas excesiva 
rúen le cerradas 
en su recorrida 
o partes donde 
s" encuí ■! lira rr? 
torcida o lor^íi 
rita. 




7. Cuando se 
quedan ropería 
ti jinonlesin luí 
cionar lanío el 
velocímetro co¬ 
mo el lüialba 
i jcn, i I Jallo car 
siste m la rol ura 
del cable dr- 
movimiento 
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ilnl 


i ■ *n d liem 
c.’ilil irado 
muelle pue 
iiii .iltMi ir:.e, ne 
UHMiif.iurio un 
Kuovó ajuste píi- 
m n te aperar la 
•mii lílud origi- 
r mi di jparato- 


síi dc¡ 5 por tOO, y su error por defecto es 
cero. Según este principio seguido gene¬ 
ralmente por los servicios de control de ca 
lijad de muchos fabricantes un velocí¬ 
metro será aceptable incluso en d caso de 
que llegara a marcar casi 160(157,5 exac 
turnen te) para una velocidad real de 150 
krn/li, En cambio, si marcara de menos no 
seria aceptable ni siquiera si la diferencia 
fuera de unos pocos kilómetros. 

La comprobación más exacta de un velo¬ 
címetro es, naturalmente» su prueba cronó 
metro en mano en una carretera bien señali¬ 
zada. Para ello, una vez elegido el tramo 
adecuado, se hacen varios recorridos de 
uno a dos kilómetros a velocidades determi¬ 
nadas, cronometrando el tiempo que se tar 
de en cubrir cada uno. Los tiempos obteni¬ 
dos permiten calcular las velocidades exac 


5. Los ruidos 
er> la mayoría de 
tos casos so de 
hen a falla ele lu¬ 
bricación del 
cable, especial¬ 
mente en \í\ ¿o 
na de conexión 
ai inslrumenlü. <.■ 
hicrt a... 


tas mediante un sencillo cálculo o bien con¬ 
sultando la tabla que se incluye. 


Anomalías del velocímetro 

Los problemas de este instrumento con 
frecuencia no son realmente anomalías del 
propio reloj indicador, sino más hien del ca¬ 
ble de accionamiento que recibe el giro de la 
transmisión. Los ruidos, por ejemplo, en la 
mayoría de los casos se deben a falta de lu 
bricaeión del cable o bien a que en su reco 
rrido desde el instrumento a la transmisión 
tbrma curvas excesivamente cerradas o se 
encuentra retorcido en algún tramo. La ro 
tura del cable también es un fallo relativa¬ 
mente corriente. Se detecta porque al suce 
der quedan sin funcionar el indicador de ve 
locidad y el totalizador de kilómetros. 


9. La imartla 
cir>ri del núcleo 
puede asimismo 
disminuir y ha¬ 
cer que el instou 
mentó maique 
de menos. Se 
soluciona mag- 
neiizando de 
nuevo oí ale 
mentó. 




jsj i i,i no sea lácii percatarse, 
tlit*iiii , . r unes ¡os delüctos do exactitud or- 
i Iiih i ■ I as causas pueden ir désete 


I u tü unpro- 
iQJiVíi más 
un lia t[v un ve 

, unijira os su 
ftlfhu i fon ó 

lili ' ' i 11 1 1 U >■ 

1 ..)|nliipl(b 

u vierten 
MmIIuIíiIi.' se 
juiiil-- ' ti reco- 
ii un kilóme- 

3 600 
V 27 
133 km/h 
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Averías del velocímetro 







Las avenas en el propio velocímetro son 
en la practica menos frecuentes. De hecho, 
el funcionamiento de este aparato es real¬ 
mente muy sencillo, lo que limita la posibili¬ 
dad de averías. Esencialmente todo se redu¬ 
ce a un núcleo imantado que gira impulsa¬ 
do por un cable, generándose por efecto de 
este movimiento unas corrientes eléctricas 
que arrastran con mayor o menor energía 
un disco de aluminio que rodea al núcleo. 
El disco de aluminio lleva lijo en su mismo 
eje la aguja del indicador, ademas de un 
muelle espiral de recuperación. Cuando el 
núcleo gira de prisa, las corrientes genera 
das son mayores y la luerza con que es 


arrastrado el disco crece, venciendo éste la 
fuerza del muelle espiral y haciendo que la 
aguja indicadora del vcíocimetro se mueva 
v marque un cierto valor, que siempre esta 
rá de acuerdo con la velocidad a que gire d 
núcleo magnético. Las dos condiciones 
principales que cuentan en lo que se refiere 
a precisión del instrumento son entonces la 
intensidad de la imantación del núcleo y la 
resistencia del muelle de recuperación de la 
aguja. Ambos factores pueden sufrir cierta 
alteración con el tiempo, si bien medíante 
un adecuado ajuste en un taller especializa 
do pueden recuperar sus originales caracte 
ríslicms. Asi, la imantación, con el tiempo, 


10. Si el indi 
cador de? veloci¬ 
dad funciona, 
pero el totaliza¬ 
dor no marca, la 
averia segura- 
mentí? estará en 
Eos trinquetes y 
mecanismos de 
los rodetes, 




11. Para susti 
tu i r el cable, 
descongelar pri 

mero su acopla 

i ni -i b - i -i. el vi' 

locimetro, de 
senro&cando a 
mano la lúe rea 
eslriada de re 
lene i fin 


12 . Soltar se 

Quietamente el 

acopiamiento 
del cable en la 
caja de cam¬ 
bios, Después 
de esto se podrá 
extraer ya el ca¬ 
ble simplemente 
tirando de él 


13. Para avilar 
nudos do fun 
cíonamiento es 
recom onda ble 
aplicar un podo 
de grasa al en- 
ble. especial¬ 
mente en la zo 
na próxima al 
velocímetro. 


tiende a disminuir, pudiendo ocasionar cM 
que d instrumento marque de menos, col 
que se soluciona magnetizando de nuevo n 
núcleo mediante un aparato especial. í ti d 
caso del muelle puede asimismo alterarse ti 
calibrado, necesitando un nuevo ajusu (;iil 
mentar la tensión del muelle para que mal 
que menos y viceversa para que señale mi 
velocidad}. 

En cualquier caso, un insLrumeiM 
impreciso es casi siempre perfecta 
mente reparable, ya sea ajustándolo I 
bien revisando la relación de transmisiif 
del cable, que pudiera estar cqutvo 


o 


1*1 


H» 


M! 

tt« 


cada. 
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Los colores y la seguridad 


AI,MENTE, al elegir el color 
I, i i- i ll lo para el automóvil se suelen 

I .i en cuenta únicamente los facto- 

|H JlhMicns tal color gusta más que tal 
1*11 h o, u*>mn en el vestir» también los colo- 
(M )«*m - n ilc moda y durante una teinpo- 

411 Mil - ven coches color butano o se- 
(bu íi iin1i|uici otra tonalidad de moda, 

■ . nili irgo, sin abandonar completa- 
iimi»» In siclica* pues también es impur- 
. .. is un automóvil que nos guste» 


. 


i m , i moderar otros factores de elec- 
ot\ ipn \v nhiin mucho más racionales» ya 
■MiiMiii bus idos en supuestos de manten! 
Hhi|ii v seguridad* Hay tres aspectos im- 

K |im|i que debemos tener muy en cuen- 
U tiegundad, la facilidad de mantenh 
litan i \ lu limpieza, 

Mi duda, d factor seguridad es el de 
m * pi u a la hora de la elección; pero* 
JtH ipi# nudida afecta el color del coche a 
m Ityfuildiid? En uno, principalmente, que 
ihhvIi n .muirse en la clásica máxima de 
H v ner visto*”, resulta sorprendente có- 
| mílm d color de un coche que circula 
>niirUi:i a la hora de ser observado 
i tilín vehículo en marcha. Hay deter¬ 
gí olui es que» sobre todo durante la 



noche y más aún en las horas del crepúscu 
lo, se confuden con las sombras, la línea ne 
gra de la carretera o la oscuridad, y se di fu¬ 
mín an hasta hacerse muy difíciles de distin¬ 
guir En esas condiciones el riesgo de acci¬ 
dente se multiplica notablemente, tanto 
para el coche “camuflado” como para el 
que no lo distingue. 

Según es ludios realizados al respecto» los 
colores negro, rojo y morado son los más 
peligrosos en ese sentido; un automóvil pin 
lado de cualquiera de estos colores ofrece 
un ángulo visual de a lo sumo 36 grados, 
mientras que el mismo auto pintado en 
amarillo supera los 45 grados de amplitud 
angular. Esto quiere decir» en esencia, que 
un coche amarillo se distingue, cu iguatdad 
de condiciones atmosféricas y lumínicas, 
mucho antes que otro pintado de rojo; el 
conductor tiene menos tiempo para reac¬ 
cionar si el coche que se le aproxima de 
frente es de color rojo y peor cuanto más 
oscuro sea el tono. 

Es curioso que el rojo hay»a sido tomado 
durante mucho tiempo como un color lla¬ 
mativo, hasta d punto de que vehículos ct>- 
mo los coches de bomberos hayan adopta¬ 
do este color por ser más visible; los últi¬ 


mos estudios científicos nos demuestran lo 
equivocados que estábamos, pues en una 
escala de perceptibilidad de colores, d rojo 
se sitúa en catorceava posición, por detrás 
incluso del verde, gris y azul pastel Según 
estos mismos estudios, el color rojo produ¬ 
ce un efecto de ^adelgazamiento" de la si¬ 
lueta del coche y en las horas del crepúscu’ 
lo llega a parecer negro. 

Aun cuando en la escala anteriormente 
citada está situado por detrás del blanco y 
del marfil todos los expertos coinciden en 
señalar el color amarillo limón intenso co 
mo el más seguro para la visibilidad en ruta, 
ya que es el color que mayor intensidad lu 
minica provoca en el ojo humano y T en con¬ 
secuencia, el que se ve a mayor distancia. 
De seguir las recomendaciones del Consejo 
de Seguridad en d Tráfico de la RFA, to¬ 
dos los coches deberían pintarse en este co¬ 
lor, o íil menos en tonalidades lo más cerca¬ 
nas posibles* Esto en la práctica seria 
bastante difícil de llevar a cabo y llevaría 
consigo una alucinante monotonía y unifor 
mizaoión en las calles y carreteras, Sin em 
barga, no conviene olvidar que La elegancia 
de los colores oscuros está reñida con la se 
guridad y, dentro de nuestros gustos, pode 



ffi 11 • olor íiiíl liuiomóvil suele elegirse todavía pensando más en la estática 
togundacT, Pero su grado de perceptibilidad visual equivale a un sogu- 
|0ii miiJ-i cuHtidü es superior a la media. 



2, Lo mismo ocurre muchas veces con el Lapizado de los lechos. En un coche 
blanco, un Techo negro no añade nada a la visibilidad; al contrario, la reduce. 
También exi&íen techas de vinilo en colores claros para resolver este problema. 
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Los colores y la seguridad 



3. Todos ios técnicos coinciden en afirmar que el color amarillo limón ¡menso 
es el que más intensidad lumínica provoca en el ojo, por lo que un coche pinta¬ 
do en este color se distinguirá antes que cualquier otro. Blanco y marfil son tam¬ 
bién colores de seguridad 



fl. I os colores oscuros son muy poco sufridos: el polvo y te suciedad son difí¬ 
ciles de disimular, por lo que resulte necesario lavarlos con más frecuencia La 
térmica lampOCO es favorable: estos colores transmiten más calor ai interior. 
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4* A pesar de lo que pueda creerse, los colores fojos,, y especialmente e¡ i*>|l 
oscuro, restan visibilidad a los vehicufos, Este color hace que los objetos | .¡m > 
can más delgados y en te penumbra se confunde con el negro. Los colores wr 
des y azules pueden suponer también un peligroso "camuflaje 1 '. 




7. Por di contrario, los colores claros (sobro lodo el blanco) soportan iiHor II 
acción de la intemperie, e incluso los pequeños arañazos se notan meno . Abl 
sorben temperatura y son más visibles en cualquier circunstancia. 






















|m cot hefisíá pintado en un color peligroso, encienda las luces de cruce siempre que las condicío 
• i ■ lid t id no sean Opüm. is Recuerde que para la seguridad es lan importan le ver como ser visto. 



.%r •Zm 

J V 





■\ M 


VV¡ V ■‘•a * 1 



Un , :h,- pintado de encaro puede llegar a M lundirse" complelamente con la carretera si no lleva algo 
pul i.; j, i llamar la atención üu los conduciores que vienen de trente. Aveces, el brillo délos paragolpes 
i. ■ M i.i pfaca de la matricula hacen que el automóvil se vea por los. quo vienen do treme, 


mos optar al menos por un término medio. 

Otro factor a tener en cuenta, aunque su 
importancia es bastante secundaria, es la 
facilidad de mantenimiento y de limpieza. 
En general, resulta recomendable huir de 
esos colores latí originales que luego rcsul 
tan imposibles de igualar al hacer cualquier 
reparación de chapa y pintura; es preferible 
tener el coche pintado de un color normal 
pero homogéneo que no de uno sofisticado 
y lleno de zonas de distinta tonalidad, he¬ 
rencia de otras tantas reparaciones, Tam 
bien es de agradecer el recurrir a colores 
“sufridos", que disimulen el polvo y la su¬ 
ciedad, También en este último sentido son 
preferibles los colores claros, en los que se 
notan menos los arazaños y la suciedad. 

De cualquier forma, ios que a pesar de 
todo prefieran los colores elegantes o peli¬ 
grosos, según los técnicos, deben tener en 
cuenta al circular por carretera que las lu¬ 
ces no sólo sirven para ver, sino también 
para ser vistos, especialmente si su coche es 
de los que tienden a confundirse con el pai¬ 
saje, Asi que pinten sus coches de rojo os¬ 
curo o marrón, pero enciendan las luces en 
cuanto empiece a oscurecer. 


I 1 — 


% 

1,° 

Blanco ............. 

88 

2,° 

Marfil ..... 

77 

3. fl 

Amarillo timón - 

70 

4.» 

Amarillo ............ 

61 

5,° 

Amarillo mimosa .... 

55 

6." 

Amarillo Sahara 

50 

7.° 

Naranja . 

47 

8.“ 

Gris pastel , , —. 

46 

9." 

Azul pastel .. 

' 43 

10.1 

B tí ! y tí 

38 

I 1lÍ 

najo brillante .. 

36 

I 12. 

Verde escocés . 

36 

I 13, 

Rojo inglés . 

28 

| 14, 

Rojo medio 

23 

| 15. 

Verde musgo .... 

10 

16. 

Marrón topacio . 

10 

1 17* 

Azul ... 

8 

1B - 

Verde oscuro . 

6 

19. 

Negro .. 

5 

20. 

Azul oscuro (marino) 

4 

i 


De acuerdo con los estudios llevados a 
cabo por técnicos de la marca alemana 
Mercedes Ucnz, esta escala representa d 
grado de perceptibilidad de los colores para 
el ojo humano, al compararlos con el sulfa 
Lo de bario al que se le ha dado un valor del 
100 por 100, por ser el compuesto que más 
intensidad lumínica provoca en el ojo. Des¬ 
taca en esta escala el hecho de que los culo 
res pastel (azul y gris) se sitúan por delan¬ 
te de los rojos y que el último puesto de 
la lista no es el negro, sino el azul os ZJ 
curo. 
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mantenimiento 




Colas de escape 



A parte final o cola del escape está ex 
puesta a los mismos problemas que el 
conjunto esc ape-silencioso en cuanto se 
refiere a daños por oxidación o por vibra 
dones del sistema. Sin embargo, csLll parte 
del escape suele sufrir más averías que el 
resto, debido a los frecuentes choques o 
golpes a los que está sometida durante las 
maniobras de aparcamiento. Por otra parte. 
Ja i orina curva de las colas de escape de al¬ 
gunos automóviles en ocasiones favorecen 
la acumulación de agua en algún punto del 
interior del tubo, lo que, lógicamente, accle 
ra la corrosión y destrucción de esta parte 


final del escape, A causa de estos motivos 
es relativamente frecuente encontrar coches 
con la cola del escape completamente per¬ 
forada o deteriorada, mientras el resto dd 
sistema de escape se encuentra aún en 
aceptables condiciones de funcionamiento. 

Los problemas de corrosión en el escape 
se dan en mayor porcentaje en los coches 
que habitual mente realizan recorridos urba 
nos con pocas salidas a carretera libre. Y 
entre estos coches, los más afectados son 
los vehículos que hacen recorridos cortos 
(coches de reparto, de médicos, etc,), que 
no dan tiempo a que el sistema de escape se 


caliente suficientemente para eliminar d 
agua condensad a en su interior. 

La oxidación ataca al material del escapa 
por dos frentes distintos: por la parte exte 
rior del tubo y por el interior. De los do* 
ataques, contrariamente a lo que pueda p 
reccr, el más serio es el segundo, pues 
efecto corrosivo deí agua condensad a en el 
interior de las paredes, más los residuos d< 
la combustión alguno de ellos con carie 
ter de ácidos—, constituye un elemental 
mucho más corrosivo que la simple agua ib 
lluvia o de las salpicaduras de los charcas 
La vida media de un sistema de escape iw 


2 .especialmente grave en el tubo de salida o cola del escape, que con iré 3. i J or i.tlra pane, en numerosos modelos <.i cola del ape ... 

cuenco puede resultar prematuramente inutilizado por el óxido. lo que debiera, por lo que es fácil resulte golpeada al aparcar. 



6. ,. en muchos modelos es preferible —e incluso resulta más rápido— des- 7. una vez separado ciei vehículo, cortarlo cómoda roen le apoyándolo soun 

montar al con f unto completo de escape y silenciosos y, ... un soporte o simplemente sujelo en un lomillo de banco, 
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pe podrían prolongar su duración conside¬ 
rablemente* De entre estos tratamientos, el 
que ofrece una mejor relación economía-re¬ 
sultados es la aluminización de la chapa. 
Este procedimiento consiste en la proyec 
ción de aluminio metálico sobre la chapa de 
acero del conjunto de escape, bien por el 
procedimiento de laminar el aluminio sobre 
el acero antes de la fabricación del tubo, o 
bien mediante rociado de aluminio metálico 
en caliente sobre las paredes del tubo ya 
conformado. El interior del tubo queda así 
protegido contra la corrosión interna, lo¬ 
grándose un incremento de su duración* 


suele ser superior a tres años; el plazo que 
se acorta sensiblemente en zonas marítimas 
y de clima húmedo, 

Sin embargo, conseguir duraciones supe¬ 
riores que multiplicaran por dos o hasta por 
tres estos plazos no representaría un gasto 
demasiado importante para los fabricantes. 
Investigaciones realizadas en Inglaterra 
—pais donde por su húmedo clima y por la 
utilización masiva de sal en las carreteras 
durante las heladas invernales el problema 
de los escapes es especialmente grave—, 
demuestran que con determinados trata¬ 
mientos los distintos componentes del esca 


4 «ti • uá cienes de agua que s© producen 
m pedal mente al arrancar el coche 
p ti* > muflir ni.. tienen un efecto corrosivo,,. 


Ih i.i (iímI'j del escape atestada por el óxido es únicamente la cola, el resto 
M i . ¡' ijm ,et aprovechado. Sujetar, pues, el extremo del lubc... 


5* con unos alíenles Upo abrazadera, y con una sierro adecuada proceder a 
cortar el rubo La operación resulta bastante trabajosa por lo que 



I 11 ir vi. do lubo a añadir deberá ser de un diámetro ligeramente superior al 
ni ■ Im -aóo cortado, a fin do poder encajarlo.,. 



g. sobre el trozo saliente. En el exlromu del tubo pusti/o correspondiente a 
la parte intenor, dar dos corles en cruz de unos 2 crn. de protundidad... 
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Colas de escape 
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11. Una solución rnés lécil y rápida, aunque algo menos económico, cor usli 
en adquirir una cola de escape de accesorio adecuada al coche en cuestión , 


El segundo procedimiento para evitar la 
prematura destrucción det sistema de esca 
pe es la utilización de acero inoxidable para 
la fabricación del conjunto. Este sistema es 
e3 más efectivo ante la corrosión, pues los 
tubos de acero inoxidable resultan inataca¬ 
bles y el escape Siega a durar tanto como el 
propio coche. El precio de esta opción es, 
no obstante, muy elevado, por lo que en la 
práctica esta solución únicamente se en 
cneutra en coches de muy ¡dio precio. 

Reparación 

Para el usuario normal, la única solución 
ante el problema de la oxidación del sistema 


de escape o de una parte de éste es sustituir 
lo o hien tratar de reparar la parte afectada, 
siempre y cuando el resto se encuentre en 
un estado todavía aceptable. En el caso de 
la cola del escape se puede optar por dos 
soluciones: 

ü) Corlar la sección del tubo deteriora 
do y soldar un trozo nuevo, 

h) Adaptar sobre la zona dañada un 
trozo de tubo nuevo de diámetro ligeramen¬ 
te superior, y unirlo mediante una abraza¬ 
dera, 

La primera solución es más duradera y 
sólida, pero también más complicada de lie 
var a cabo, además de exigir que el material 
del tubo donde ha de hacerse la unión se 


encuentre en condiciones tales que permitiui 
su soldadura, ya que si la oxidación hubicu 
avanzado mucho la soldadura seria prádi 
eamenie imposible. Por ello, antes de pu 
nersc a soldar hay que comprobar el esl-idu 
real del tubo en una cierta extensión, par| 
no hacer un trabajo inútil 

El segundo sistema puede llevarse a cabal 
cortando previamente d tubo deteriorad v 
bien sin cortarlo. Lo más sencillo es, ntiiu 
raímente, no tener que corlarlo, pero lim 
que advertir que en este caso, después de 
añadida la cola postiza, el escape podrá se 
tuiir sonando de forma anormal a causa d 
la retención que ejercerán sobre los [J 
gases las perforaciones del tubo viejo. 


il 


10, .. con objeto de darle flexibilidad al material para que pueda ceder y a pié 

larse sobre el saliente cuando se acople medíanle una, abrazadera, 






12, y colocarla sobre el trozo de tubo deteriorado sin cortar previamente la 
parte corrolda La o pe ración resulta asi muy simplificada, pero ... 
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13, ... aunque el aspeelo final puede ser impecable, les perforaciones del tu 
bo viejo es fácil que den lugar a un sonido anormal dol escape. 
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seguridad activa : Los neumáticos 


UMm sabido, los neumáticos 
iimi ik' ien e! demento básico cicla 
< 'i * i h m ion y de su flexibilidad de- 
ptui del confort y equilibrio del au- 
i inbargo, esta definición lécni- 
^ i ii, i no satisface. El neumático, 
i lo i mponentes del automóviles 

M i.. une con el suelo, o sea, la 

l-i . poi l su mismo, nadie dudará de 
i i i 1 1 1 por tanda en el transcurso de 
\ tfii'ht ima de las decenas de millones 
j)liii, 11 iic le imponemos antes de cam 

fifi *m verdad que un reventón, un pin- 
j hmiitl un desgaste anormal o 500 
i i Ií liten en una sola rueda pueden 
k|N ij hu vpital o al cementerio, en ca 
i i i miento un poco deteriora 
jo Id llu ia también, cualesquiera que 
luí i utilidades especificas del coche 
I litio 

liimmk. gracias a las complejísimas 


m** 



o..1 1 .1 Manta por el talón, *?l neumá- 

..i • mda de rodadura Compleja pa 

•ir , i Ir najo riel agua 

kp i íK’ lubricación, el reventón se 
mccjn u-nal y, en la mayoría de los ca- 
i iim i al mismo condueLor corno res 
hiMi de la desgracia, Esta circunstan 
iiln i ' minuciosamente demostrada, 
|ln un motivo suplementario para recor 
■ im- ni i M 60 por 100 de los accidentes 
■ d« los factores que los provocaron se 
Rflt cuino una negligencia más o menos 
i ví ( i' spi to de las cubiertas. El hecho es 

i..i con tanto más amargura cuan 

|ll|t - i perfecto mantenimiento del neu 
IMi ■ i 1 ni re ¡ólo dos minutos cada sema 
ipil i mu idet Lición de kilometraje, asi co- 
H nuil i nio de sentido común en la con 

I- - ll «M 

Ni- podemos olvidar que la palabra 
tyimuin o" se deriva del griego t4 p neu ' 
i ipir significa "aire", raiz de todas las 
i | ihi i referidas a los pulmones y proble- 
i i espiración. Pues el elemento f unda 
Itniiil di neumático siendo el aire todas 


las estructuras del mismo tienden a sacar 
primordial mente partido de tas cualidades 
de este gas vital. 

Con talón ancho o corto, con gomas 
blandas o duras, estructuras radiales t> clá¬ 
sicas, el problema inicial del fabricante es¬ 
triba en conservar la presión adecuada del 
aíre en la cámara o en el mismo neumático. 
No es nada fácil, en absoluto, sobre todo 
cuando sabemos que la cubierta NO es pro 
duelo de gran serie, sino pieza artesanal, 
semi industrializada, vaciada en su molde 
por un especialista responsable de su obra. 
Por tanto, pese a una cascada de verifica 
clones tan rigurosas como sofisticadas, que 
nos permiten utilizar neumáticos muy fia¬ 
bles y duraderos, es muy difícil evitar el de 
feeto Ínfimo. A esta realidad poco conocida 
que nos obliga a la vigilancia se agrega otro 
factor de mucha con sideración i El neumáii 
co tiene memoria de elefante que almacena 
en su armadura todos los malos tratos a 



2. Neumático sin cámara,—I lprni-njni-.nr ¡un 
actúa de cámara de aire. Es preciso que el lalón 
afuste bien en la pestaña de la Un nía 



4, En un nuumálluu, la pccipereion enlrn la mil. 
don medida ver fien ir nenie y lu medida horizontal uy 
lu que se denomina relación. En e?,le noumáheo son 
4/h pulgadas, relación de! fiO por 100 


que te sometemos: Rozamientos, golpes, 
aplastamientos en aristas, piedras cortantes 
y, naturalmente, deformaciones ¡producidas 
por inflados generalmente inferiores a lo 
aconsejable, se suman en las gomas y ar 
mazones, irremediablemente. 

Como si fuese poco, el estado de conser¬ 
vación depende también de la carga habi¬ 
tual, paralelismo de las ruedas delanteras, 
correcta caída, equilibrado de cada rueda* 
nerviosismo de los arranques y brutalidad 
de los frenazos, entre otros parámetros 
esenciales. Pues, la primera conclusión que 
resalta, deslumbrante, es que su seguridad 
elemental consiste en mantener perfecta¬ 
mente correcta la presión del aire en sus 
neumáticos, actuando con el mismo cuida 
do que el fabricante más serio. 

Sin embargo* a este respecto, déjenos su¬ 
brayar dos consideraciones que deben tener 
muy en cuenta. En primer lugar, un largo 
viaje en autopista aconseja incrcmeniar la 



3. C ot\ o si n cá r ti aru ó e ai re, el pe r 1 ecío aj u s¡o 
del talón en la pestaña de llanta es factor lunda- 
i neu tal de seguridad. 

presión en unos 150/200 gr, y, sobre todo, 
NUNCA intentarán rodar con presión infe 
rioT a la preconizada por el fabricante en 
calzadas mojadas o nevadas j>or la sencilla 
razón que el máximo agarre posible se defi 
ne con dicho valor de inflado considerado 
imperativo por el responsable de la fabrica 
ción. Este ha elegido la rueda de su vehículo 
con relación a la masa, tipo de propulsión, 
velocidad, etc., y nadie sabe más que él. El 
radial se ha impuesto por sus obvias cuati 
dades de confort, duración, agarre y segur: 
dad, pero, en este caso, también llamamos 
la atención en los siguientes puntos de su 
utilización: Nunca montarán dos tipos de 
radiales distintos y menos aún de dos mar 
eas diferentes, ('asa de cambiar sólo dos 
neumáticas, serán de las mismas caracterís¬ 
ticas que los dos conservados en uso, ¡Cui 
dado!, en dicha operación DEBEN montar 
los NUEVOS en el tren TRASERO del co¬ 
che. Sin embargo, esie tipo de operación 
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neumáticos 


5, La tendencia aclual es a mayor anchura y rne 
ñor allura, bajando la relación al 00 por 100 


G. Neumático diagonal.—Es el más antiguo. La 
carcasa la forman varias lonas, con sus cuerdas 
montadas en diagonal en todo el neumático. 


10. Carcasa radial: Con cuble^ di s puestos en arcos radíalos. Cintura: Cora puesto de varias lonas Conjunto; Carcasa radial y cinlurn 


NO puede realizarse si los neumáticos que 
van a quedarse en el eje delantero acusan 
un desgaste superior al 50 por 1QU o NO 
tienen una profundidad restante de dibujo 
sensiblemente igual. Si se diese esta última 
circunstancia, montar cuatro neumáticos 
nuevos y conservar las desgastadas para la 
rueda de socorro y/o cualquier circunstan¬ 
cia ulterior. 

Aquí, nos parece oportuno señalar que el 
modernísimo recauchutado permite, a buen 
precio, sacar partido de una cubierta des¬ 
gastada con normalidad, siempre y cuando 
el experto lo acepte. Los norteamericanos 
recauchlitan un 43 por 100 de sus neumáti¬ 
cos de primera monta* Naturalmente, se re¬ 
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Neumático* radíates 

SR 

UR 

vtc 

Velocidad máxima (cualquier llama) . 

180 

210 

más de 21Í 

Neumáticos ilüiguimlrs 

s 

H 

V 

Velocidad máxima: 

Menor de 10” . * . *. . . 

150 

175 

más de l‘h 

Menor de 12” .* * ...* * 

160 

185 

más de Lffl 

Mayor de 12” ... 

175 

200 

más de 20c 


chazan tajantemente las “fórmulas” artesa¬ 
nales. En este sentido, pueden pedir un re¬ 
cauchutado “M + S 1 ’ (barro y nieve) para 
disponer de cuatro cubiertas de invierno ca 
paces, a petición suya, de recibir clavos para 
recorridos sobre hielo* 


En el capitulo de consejos prácticos 
indispensable recordar lo siguiente: 

— Se efectúa el control del inflado 
FRIO. 

— Se cruzan las ruedas cada 8/10,000 lo 


7. Neumático radial.— Lleva una .. 

cuerdas (de rayón o de acero) montadas hurl^nj 
les res pee lo a ¡a banda da rodadura. Las k?nw 
cinturón van en diagonal. 









































































































































































































































































h i , > i ,, .mohos y frágiles que en el neumático clásico 

■I radía! del futuro corrige esta relativa debilidad. 


9. Al ser más efáslico y flexible el radial que el diagonal, su comportamiento 
en curvas es mejor. 


¡Ifumái". SR de turismo, gara velocidades 
Jl) i-i /ii' j r 11 . es la regla general, 

ln vimos en páginas 196 a 198. 

I inln neumática empieza a constituir 

i • i. uando la profundidad de sus di- 

I|ihi ni. i basa 2 mineen el supuesto caso 
.leg aste uniforme. 

fin |d H refiere a los neumáticos ra- 
i SIN cámara, ofrecen ahora las mis- 
fluhilulad y seguridad que sus “herma 
i l.i mis Sólo tienen el inconveniente 
i i! i di» i 1 se con mayor rapidez a conse- 
111 i.i ilr un pinchazo, cada día menos 

.. \ este respecto, no cabe duda de 

| proi lo tendremos radiales sin cámara 
«II a poramlo en sus entrañas una capa de 


12. Neumático HR, para velocidades hasta 
210 knVbom, es una cubierta asimétrica, con un 
sentido de rnuriiaie. 

materia plástica relativamente viscosa, ea 
paz de obturar casi instantáneamente los 
agujeros producidos por los desgraciados 
clavos encontrados en nuestro camino. 

El neumático radial de mañana, con ar 
madura de acero o de fibras más resistentes 
aún, verá bajar notablemente la altura de 
sus flancos y, sobre todo, su resistencia a la 
rodadura, fuente de ahorros energéticos tm 
portantes, sin perder ninguna de sus virtu¬ 
des de agarre en la calzada. Una menor re 
sistencia a la rodadura NO quiere decir ad¬ 
herencia más débil y reducir dicha resisten¬ 
cia en un 50 por 100, objetivo muy al al¬ 
cance de los grandes fabricantes en los ve¬ 
nideros cinco anos implica una merma del 


13. i,os neumáticos VR para más de 210 km/hora 
no deben montarse sin previa consulta rJcl exporto 


consumo medio en un 8 a 10 por 100. Un 
porcentaje del mayor interés. No teman, no 
se sacrifica su confort por tanto: Una 
mayor rigidez de ios flancos permite una 
presión de inliado inferior a los valores ac¬ 
tuales. Tampoco se reduce la longevidad, 
sino todo lo contrario y, de paso se merma 
la sensibilidad a los bordillos o demás aris 
las cortantes. También podrán espaciarse 
un poco las verificaciones de presión. En 
realidad, con la añadidura de las “espu¬ 
mas" plásticas viscosas, llegarnos al umbral 
de una época en la que desaparecerá la rué 
da de “socorro”. T ^ 


































































Extensión coma resi ó n 


rapo re wtcd mi/mo 


Amortiguadores regulables 


I A mayoría de los amortiguadores que 
equipan de fabrica los turismos de serie 
son unidades selladas de origen que no 
admiten ningún tipo de ajuste en servicio ni 
tampoco eventuales rellenados de aceite, luí 
estos amortiguadores, el tarado o reglaje de 
las válvulas interiores es fijo, por lo que no 
es posible variar sus características o curva 
lío trabajo ni, por tanto, adaptar el umorti 
gtiador n condiciones de marcha diferentes 
a las previstas cu la especificación del coche 
para el que fuera diseñado, 

Existe, sin embargo, un tipo de amorii 
guacieres concebido especialmente para 
modelos deportivos, en los que si que es po 
sible variar d reglaje inicial y modificar con 
ello el comportamiento dei amortiguador 
entre determinados márgenes. Estos amor¬ 
tiguadores, si bien lógicamente son de pre¬ 
cio más elevado que los normales, en corrí 


pensación permiten dos ventajas impor 
tanLes: 

1. a Adaptar el comportamiento del 
amortiguador a las preferencias y tipo de 
conducción del usuario. 

2/ Posibilidad de prolongar su dura¬ 
ción con un reglaje cuando ai cabo de algu¬ 
nas decenas de males de kilómetros hubiera 
perdido parle de su capacidad de amorti¬ 
guación. 

En la práctica, la razón más corriente 
para utilizar amortiguadores regulables, 
más que su superior duración, es la posibili¬ 
dad que ofrecen de ajustar la suspensión 
con miras a la obtención de la máxima ad¬ 
herencia y estabilidad del coche. En el te¬ 
rreno deportivo, lo mismo para rallyes que 
para competición en pisLn, es, por tanto, 
obligado el uso de esta clase de amortigua 


dores sí se quiere sacar el máximo provecí 
de! vehículo. 

fas características de un amnrligumll 
vienen dadas por las curvas o diagrar .a*.| 
frenado, que expresan los esfuerzos |lh 1 
capaz de absorber el amortiguador cu li 
movimientos de extensión y compre siónl 
su vastago. 

En los aparatos para prueba de amtiifl 
guadores, generalmente el estado del m' 1 
mentó verificado viene dado precian uiril 
por sus curvas características, que son rfl 
llejadas en un gráfico, cuya interpreíadil 
según unas determinadas escalas, pemil 
conocer exactamente el estado de desgnl 
y comportamiento práctico del amoni J 
dor. 

La eficacia o capacidad de amonipl 
ción en kilogramos viene dada en funcil 
del desplazamiento del vastago en aml 



1. Los amo Migue dures que normalmente montan loy coches de serie. casi 
siempre son unidades selladas que no admiten ningún tipo do ajuste 



2. En estos amortiguadores. el tarado de las válvulas interiores es lija pe 
que no es posible variar sus características de funcionamiento 





5. Las camelen Plicas de un amortiguador vienen dadas por las curvas de tre¬ 
nado, que expresan los esfuerzos que es capa/ de absorber. 
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i i|.i 11 m 11 i'móit y extensión. La mayo 
IIP ti * n (iniort i gu adores utilizados en au- 
lli i m de doble efecto, es decir, de 

*1h |in.guador tanto en la compresión 

n.. i > tensión, Sin embargo, el com- 

iMi^i• <• i■■ del amortiguador no es igual 

Millón ..dos, pues, con objeto de evi- 

Bfidtotrs con más eficacia, el efecto en 
• i. : :i siempre es mayor que en la 

ÉmiiMtii mi 

1 1 l| gt nii i, en el tramo eorrespondien- 
D| M'iuju ion, se podrá observar que la 
UiM (A I di Icurva es claramente inferior 
M - -m. 11 mi lien le a la altura (K) alcanza- 
i hi || nit víi de extensión. Comparando 
1 " 'l teristicas de dos amortigua- 
luí límente podrá determinarse cuál 

*.i - presenta una mayor capacidad 

HtnftlgLKK ión. Igualmente, mediante el 
Un! procedimiento, podrá determinarse 


cuándo un amortiguador debe ser sustituido 
por encontrarse ya su capacidad de amorti¬ 
guación por debajo del limite establecido. 

Las condiciones de un amortiguador, sin 
embargo, no dependen únicamente de su 
capacidad para absorber unos determina¬ 
dos esfuerzos en la compresión y en la ex¬ 
tensión* Especialmente en amortiguadores 
para competición, el modo cómo estos es¬ 
fuerzos sean absorbidos, es decir, la forma 
de la curva, es tan importante como los 
propios valores límite. De allí que a menudo 
suceda que la diferencia entre un amorti¬ 
guador normal y la versión rallye del mis¬ 
mo modelo no varíe apenas nada en cuanto 
a presión máxima y si considerablemente en 
el perfil de las curvas, que en el tipo rallye 
presentarán una mayor pendiente, a fin de 
conseguir un superior efecto frenante en el 
inicio de las oscilaciones. 


En un amortiguador regulable, la varia¬ 
ción de ajuste generalmente se consigue 
modificando la presión de un muelle que 
actúa sobre una o varias de las válvulas de 
paso de aceite. La regulación puede afectar 
a la fase de compresión o bien a la de ex¬ 
pansión, aunque normalmente el tipo de 
ajuste es único y actúa simultáneamente so¬ 
bre ambas fases, aunque conservando la 
proporcionalidad dei reparto que original¬ 
mente existiera entre una y otra. 

En el gráfico de frenado, las alteraciones 
en el ajuste dan lugar a tantas curvas distin¬ 
tas como reglajes se ensayen. Naturalmen¬ 
te, esto sólo podía verificarse si se dispone 
de un aparato de control de amortiguado¬ 
res, En caso contrario, serán la práctica y 
las sucesivas pruebas del coche las que de¬ 
terminarán si e) reglaje es o no el T I 
más adecuado* 



I * 

i i |- tu irtiguador se produce tamo en la compresión como en la ex- 
Ki>, .i íhnííjo, con objeto de evitar los reboles con más eiieacia... 


HoftiQuador desgastado 


■li.i.i i’f.pecialmenle la diferencia en la menor presión que puede ab- 



i 


4. ... el efecto en la extensión casi siempre es mayor que en la compresión, 

incluso en ciertos casos puede llegar a ser aproximadamente el doble, 
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Amortiguadores regulables 





B. Uniré los, amortiguad ores regulables que pueden encontrarse en el merca- 9 , Para realizar el reglaje, desmán lar en primer lugar el amortiguador Aproi 
do, uno de los más comunes y sencillos de ajustar es el Kom. char la ocasión para revisar los si le ni blocs de anclaje .. 


12. Compri¬ 
mir ahora a 
londo el amor¬ 
tiguador, al 
tiempo que se 
gira suave- 
i nenie hacia ir 
izquierda el tu¬ 
bo superior, 
hasta quo... 



13. „ se rio 

le que los 
dientes de la 
tuerca do ajus¬ 
te se introdu¬ 
cen en los 
huecos do la 
válvula de la 
parle inferior 
del cuerpo. 
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15. Al girar 
la parte supe 
rior del amorti¬ 
guador (A) la 
tuerca — en 
rojo— se ros¬ 
ca sobre el 
eje, elevando 
la compresión 
del muelle de 
válvulas IB). 



* 


* 
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Amortiguadores regulables 



16. Pnia desarmar c¡ amortiguador es necesaria con lar con una llave de pun 
50 adecuada Expandir di amortiguador y aflojar el lope roscado. , 



19 + ... compresor de las válvulas de láminas para paso de aceite Aunque en 

todos los amortiguadores el cometido de estas válvulas sea... 


22. ., jue oxisia en los labios de barrido o en e-j propio cuerpo del retén, lá- 

ciimotile dará lugar a pérdidas irnpüríanles de aceite; 





17 , ... hasta que pueda desenroscarse con los dedos. Una vez desenro9fl| 

ci mi píela manió, el conjunto de vastago y válvulas podrá... 


20. . .. al mismo: restringir el paso del aceite para lograr al electo amüftigM 

deseado exilien numerosos clísenos diferentes. 



23, Corno norma general, en todo desmonte je de a mor Aguadores debe 
luirse la letalidad de las gomas, incluidas las ¡untas (úricas de cierre 
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tiendo práctico 






At-wnr • om piolar Tiente dpi lubo inferior Seguidamente. con una lia- 
ll|nj illt ¡;if ki tuerca que sujete el conjunto muelle... 




M (1 |,imi[ . f u rriiico en Lodo amortiguador, desde el punto de vism de m 
"uni" >. I" ' onsliluye el retén del vastago Cualquier daño. . 


■ ¡ . i, qmorltgoador o capacidad de absorción de esfuerzos de un 
ui u di pendo, uparte del larado de las válvulas, del lipo ele aceite... 


EQUIVALENCIAS DE CONSUMO 


Los fabricantes de ve¬ 
hículos expresan el consu¬ 
mo de ios mismos en litros 
por cada cien kilómetros o 
en galones por milla, si se 
trata de automóviles ameri¬ 
canos o ingleses. También 
los conductores, en sus cál¬ 
culos de consumo, se ex¬ 
presan en la misma rela¬ 
ción, Sin embargo, hay mo¬ 


mentos, como cuando se 
entra a consumir la “reser- 
va 1 ', en que interesa cono¬ 
cer kilómetros o millas que 
se pueden recorrer por ca¬ 
da litro o galón, En la labia 
que sigue, para su mejor 
comprensión, se dan am¬ 
bas equivalencias, asi corno 
las correspondencias de 
galones y millas: 


Un galón americano 
Un galón inglés 
Una milla terrestre 
Una milla marina 
Un nudo marino 


a 3.78 litros 
a4,54 litros, 
a 1.609 metros, 
a 1 853 metros, 
a una milla marina por hora. 


Litro» 

100 km. 

KÜómelro» 
por litro 

Millas por Galones americ, 
galón ameríc. por 100 millas 

4 

25 

58,7 

1,70 

4.5 

22,2 

52,2 

1.91 

5 

20 

47 

2 P 13 

5,5 

18 

42,7 

2,34 

5.75 

17,4 

40,8 

2,45 

6 

16,7 

39,1 

2,55 

6.25 

16 

37,6 

2 r 65 

6,50 

15,4 

36,1 

2,77 

6,75 

14,6 

34,6 

2,87 

7 

14.3 

33,5 

2,98 

7,25 

13,6 

32,4 

3,08 

7,50 

13,3 

31,3 

3,19 

7,75 

12,9 

30.3 

3,29 

8 

12 f 5 

29,4 

3,40 

B s 25 

12,1 

28,4 

3,52 

8,50 

11,7 

27,6 

3,62 

8,75 

11.4 

26,8 

3,73 

9 

ii,i 

26,1 

3,82 

9,25 

10,8 

25.4 

3,93 

9,50 

10,5 

24,7 

4,05 

9.75 

10,2 

24,1 

4,15 

10 

10 

23.5 

4,25 

10,25 

9,7 

22,9 

4,36 

10.50 

9,5 

22,3 

4,48 

10,75 

9,3 

21 t 8 

4,58 

11 

9,1 

21.4 

4,68 

11,25 

8,8 

20,3 

4,6 

11.50 

8.6 

20,4 

4,9 

11.75 

8,5 

20 

5 

12 

8,3 

19,6 

5,11 

12,25 

8,1 

19,2 

5,20 

12,50 

8 

I8 r 8 

5.32 

12.75 

7.8 

18.4 

5,43 

13 

7,7 

18,1 

5,54 

13,25 

7,5 

17,7 

5,65 

13,50 

7,4 

17,4 

5,75 

13.75 

7,3 

17,1 

5,84 

14 

7,1 

16.8 

5,97 

14,50 

6,9 

15,1 

6,16 

15 

6,6 

15,6 

6 T 38 

15,50 

6,4 

15,1 

6.59 

IB 

6 t 2 

14,6 

6,80 

16,50 

6 

14,2 

7,04 

17 

5.9 

13,8 

7,24 
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bficotage 


Alzacristrales eléctricos 


U MO de los últimos detalles de confort 
que ofrecen los más lujosos automó¬ 
viles modernos es el eleva lunas eléc¬ 
trico, con mando en el salpicadero. Sí se 
piensa la cantidad de veces que, sobre todo 
en verano, debemos accionar la manivela 
del elevatorias y que c$m es, posiblemente, 
una de las operaciones más molestas de to¬ 
das las que puede realizar el automovilista, 
comprenderemos la comodidad que repre 
senta disponer de un motor eléctrico que 
trabaje por nosotros. 

FJ sistema elevalunas convencional cons 
ta de un alzacristales del tipo sinfín elástico 
que es accionado manualmente por una 


manivela. Del desarrollo de esa manivela, 
es decir, del número de vueltas que hay que 
dar para que el cristal baje o suba comple¬ 
tamente, dependerá la mayor o menor co¬ 
modidad del sistema. En el alzacristales 
eléctrico, bien sí viene de fabrica o si se 
monta tal como explicaremos a continua¬ 
ción, se trata de sustituir este elemento por 
un pequeño motor eléctrico, capaz de izar 
el cristal Normalmente, el sistema eléctrico 
únicamente se instala en las puertas delan¬ 
teras por lógicas razones de economía y por 
ser éstas las de mayor uso, pero no hay nín 
gún impedimento a que se haga extensivo 
Lamben a las otras dos. 


Pora sustituir el elevalunas convcncium 
por otro eléctrico (que puede encontrarse o 
comercios especializados en “kit" 1 desmolí 
la bles muy completos) hay que realizar fu 
siguientes operaciones, Hn primer lugai de 
hemos extraer el apoy abrazos de la pueri 
aflojando para ello los tornillos que lo fija] 
al armazón de la misma: posteriormente 
separan los embellecedores del mando d- 
apertura interior y de la manivela del elm 
lunas manual retirando ésta a continua 
ción. Para retirar el revestimiento de L.i 
puerta hay que extraer previamente las ¡mil 
pas de fijación que lo sujetan a su aloja 
miento, y a continuación, y una vez retiñí 


1, En esta 
blecírmti n lus 
especializados 
so encueraran 
elevalunas 
eléctricos en 
"kit ririirnun 
tablas Debe 
elegirse el mo 
délo recomen 
dado por al fu 
brícente ¡jaro 
el automóvil 
en el que se 
vr l y ti ¿3 montar 



f A A 
V V 


5. Pata des 
r non lar todo el 
revestimiento 
rniernc de la 
pijería Se de 
ben quitar an- 
les las grapas 
que lo lijan a 
su alojamiento 
en él armazón, 
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2. I u prime 
ra operación 
debe ser sacar 
el a poya bra¬ 
zos interior de 
p i loi la, libe 
rándolo de los 
lomillos de fi¬ 
jación. 






Una vez 
quitadas las 
grapas, puede 
retirarse el re¬ 
vestimiento 
En algunos ve¬ 
hículos. el re 
vestimíenlo He* 
va una mol bu¬ 
fa de marque- 
lena indepen¬ 
díenle dnl <i'>s 
mo y que tam¬ 
bién debe set 
retirada 
















\ 


V 


N 




a 




*.* * 









































I" . Btlei ¡mis a despegar el faldón de 

|*i..... ya en el interior de la puerta, 

B ln iMllf adu de agua. En aquellos casos 
P* I i vestí míenlo de la puertc lleve, 
MIÍhh i n l.i fiarte superior una moldura 
! it ' 11 n i. 1 < na, será necesario también se 
Mf * *i.i del armazón, 

W i.i nrmazón a la vista, procederé¬ 

is m i montar el canal inferior de reten 
.■*> -i'l cristal, separándolo del conjunto 
Mi n tule. y seguidamente se desmonta 
<M «i i iluminando los tornillos que lo 
iHf H ul <opoi le del alzacristales y sacando- 
• im- i lii |mi le superior exterior de la venta- 
i i último se quitan los tornillos que 


lijan el conjunto nlzacrisLales y se saca este. 

Con ayuda de un taladro eléctrico se 
practica un taladro en el lateral de la puer¬ 
ta, más o menos a la altura de la bisagra, y 
otro coincidente con este en e! marco de la 
puerta. Por estos taladros deberá pasar el 
cable del clcvalunas eléctrico, que se llevará 
hasta el salpicadero. Posteriormente se co¬ 
loca en el interior de la puerta, y fijado al 
armazón por medio de tornillos, el conjunto 
a Iza cristales que se desea colocar (motor y 
guia !, regulando el soporte del cristal hasta 
la misma altura que tenia el sustituido. Se 
monta nuevamente el cristal, atornillándolo 
al nuevo soporte, y también se realiza la 


8. El paso si¬ 
guiente será 
soltar los lomi¬ 
llos que unen 
Ih base del 
cristal al so¬ 
porte del con¬ 
junto alzacus- 
taies, 


4. Posterior 
mente se reti¬ 
ran el mando 
de apertura de 
la puerta y la 
manivela del 
el uval unas 
Para ello se 
utilizarán los 
útiles que. nn 
cada caso, se 
indiquen ni rI 
manual de re¬ 
paración* ¡g dnf 
vehículo 


misma operación con el canal inferior de re¬ 
tención del cristal. Antes de colocar el fal¬ 
dón de plástico, el revestimiento y las res¬ 
tantes piezas se pasa el cable del motor 
eléctrico por ios taladros practicados* 

Este cable debe llevarse hasta el salpica¬ 
dero. donde previ ámenle se habrá fijado el 
soporte del interruptor o se habrá realizado 
un orificio suficiente para el mismo. Si el 
salpicadero lleva un orificio cegado como 
reserva, se puede utilizar para esto. Desde 
el interruptor, el cable deberá llevarse hasta 
una toma de cor ríen le, provista de fusible* 
Estas operaciones deberán realizarse 7 í 
en la puerta dei lado opuesto. 
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Alzacristrales eléctricos 


-i 


i 




i 


9. Una vez 
liberado, el 
cnslal se saca 
por la parte 
superior exie 
ñor de la ven¬ 
tanilla, de fcr 
ma que poda 
mos Ira bajar 
libremente. 


13- Ei con¬ 
junto del nue¬ 
va alza crista¬ 
les, provisto) 
de su motor 
eléctrico, se 
coloca en el 
interior de la 
pueda y se lija 
medidme tor¬ 
nillos, aprove¬ 
chando los ta¬ 
ladros del an¬ 
terior o abrien¬ 
do otros nue¬ 
vo®. 


17. El mon¬ 
taje del reves 
l¡miento inter¬ 
no de la puer¬ 
ta, el faldón 
protector de 
en Iradas de 
agua, apoya- 
brazos y man 
do de apertura 
se realizan úe 
la misma for 
m a que al 
principio. 
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10* El con¬ 
junte alzacñs 
fcales conven¬ 
cional, que de¬ 
bemos sus 
tituir, esté lita¬ 
do al armazón 
por medio de 
tornillos tñuo- 
fcen ser cinco), 
que debemos 
soltar para po¬ 
der socarlo da 
su alojamiento. 


14. El con¬ 
junto al zacr le¬ 
tales debe fi¬ 
larse de forma 
que el soporte 
del cristal que¬ 
de a la misma 
altura que te¬ 
nia en el mon¬ 
taje anterior. 


18. Para cu¬ 
brir el orificio 
de la manivela 
de acciona¬ 
miento ma¬ 
nual, que en el 
nuevo conjun¬ 
to no existo, 
puede utilizar¬ 
se un embelle¬ 
cedor que ta 
pone la aber¬ 



tura. 
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16- Los ca¬ 
bles del motor 
eléctrico del 
al zac risibles 
se pasan por 
los taladros 
realizados en 
ot marco de le 
puerta y se lle¬ 
var! por el inte¬ 
rior hasta el 
salpicadero. 


t| Mi ,JL V 
hIIIIM'IIi.I 

|l».lili « 1 1111 1 ■ >r 

H .. la ll 

■pHi||iMr del 

I* .loro y 

bul» Mil» se 

■M olio has 

■ tilín limi.i iJ*■ 
tiMMfiU), ha- 
■iHlni. - 11 i:., ti 

■oí mr por SI 

■fin nn fx; n - 
Iwjiin lusibie, 




20. Una vez 
realizada la 
conexión eléc¬ 
trica- se lija el 
inierruplor (o 
bs miar rupto¬ 
res. si se (rata 
de las dos 
puertas) al 
salpicadero. 




713 




















































mejoramiento 



I AS creaciones y montajes electrónicos 
que les ofreceremos en los capítulos ve¬ 
nideros constituyen una iniciación a la 
tecnología de la era electrónica. Sin embar 
go, los consejos y especificaciones dados en 
número anterior, así como los que vamos 
a desarrollar en el presente, nos parecen im 
prescindibles para que sus esfuerzos desem¬ 
boquen en realizaciones serías, prácticas, 
utilizabas sin temor alguno ¡i un eventual 
fallo. Incrementar notablemente su segur i 
dad, facilitar la conducción, ahorrar en el 
mantenimiento y consumo no se consigue 


con aproximaciones. La fiabilidad impone 
previo conocimiento de las reglas básicas 
del “juego 7 ' electrónico. Solo nos interesa el 
producto acabado capaz de procurar largos 
y leales servidos. Además, reconocerán que 
las reglas son sencillas. 

Selección de 
la caja de protección 

Suponemos que su dispositivo o aparato 
está terminado en su plaqueta “vcroboarcT 
de soporte. Ahora tienen que proteger su 


creación. Aconsejamos elegir cajas pli'n 
cas disponibles en ferreterías especial i/.a( 
y centros de brícolage o electrónica es 
cial mente. En la figura l pueden ver un ¡i 
délo muy usual. Las dimensiones apare* 
en el cuadro 2. Las materias plásticas 
imponen por varias razones: a) constituyó 
un aislante eléctrico excelente; b) se trnl 
jan fácilmente y se taladran sin problen 
c) permiten lograr conjuntos absolutanu^ 
impermeables cuando se necesiten; d) 
nen una resistencia mecánica excepcional 
son prácticamente irrompibles. Natui 



1. Este tipo de caja de materia pláslica es el único que les pódenles aconsejar 
para la protección de sus aparatos, porque reúne las condiciones que conside¬ 
ramos piecisas, Puedo pintarse. 






Los huecos para la salida de los hilos de conexión con el circuito eléctrico 
coche se efectuarán en caí inte y se pulirán al diámetro adecuado con la lima 
ierfina redonda. 


Modelos de caja* 

Longitud 

UAnchura (*) Altura ( É i 

Cajanúrthl ... 

1? 

5 é - r ““ 

9 4,5 

Cajanürrv. 2 ... 

. 10 

8 3,5 

Cajanúm.3 ... 


5 2.5 


Caja nú m. 4 . 

i*) En centímetros 


11,5 


8 




b) 


JUNTAS DE ESTANOUElOAD DE LAS CA TAS: 
a) Del comercio rnn 1 nnbrerfl tf«i cierro áutométito 

h) De Safcw" ■iciún casera, recorlada en un pedazo de caucho espeso LumL ■ n 
do paso a píi llama orí-i 


2. Las dimensiones más usuales de las cajas plásticas vienen en el cuu 
adiunto. Es preciso que no lleven saludas laterales, que se taladrarán a la 
manda según el dispositivo por labricm. 



c 





5, Cor> cuatro lomillos sujetarán la tapadera del. zócalo sm dificultad Sin mH 
bargo. será indispensable comprobar, al preparar los huecos, que dichos lorf 
lio® no pueder topar con un componente. 
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unos 

■|lf, I en el zócalo de dichas cajas don- 
m Jqmv a la plaqueta “veroboítrcT termi- 

i Im . njetar la plaqueta en el zócalo 

i h n el dibujo 3 y en los comenta- 

. empañan tienen toda clase de 

pr.u lu o.s. ¡Cuidado!, el zócalo de 
■u ■ ó i h noonirar sitio previo a la su je 
Mb" * Ha pl; tiucla. Luego se quita para re 
»lm il i iboard acabado. La electróni 

Í 'i > i ucinigos mortales: la tempera- 
«IM i Na 4 all i de + tfü 11 C, y las vibraciones, 

..límenle las de alta frecuencia, aunque 

Jií« ile de percibir, En la foto 4 verán 


cómo pasan los hilos de conexión que unen 
el circuito electrónico al equipo eléctrico de 
a bordo. En la figura 5 tienen un detalle re- 
fe rente a ta forma de colocar la tapa del zó 
calo por mediación de tornillos. 

Colocación y disposición 
de los mandos 

Tenemos un doble problema: encontrar 
el sitio para colocar la caja electrónica y 
otro para el sistema de mando. Como se 
aprecia en la foto f), los dispositivos tendrán 


que colocarse debajo del salpicadero o di¬ 
rectamente en éste cuando se trate de cuen¬ 
tarrevoluciones, repetidores sonoras o tcsti 
gas luminosos. En cambio, otros aparatos 
habrán de ir sujetos cerca de algunos ele 
meatos del motor y responderán a las nor¬ 
mas expuestas en la foto 7: la estanqueidad 
de la caja debe ser objeto de cuidados espe 
dales para evitar la corrosión debida a la 
humedad, aspersión de agua, proyección de 
aceite, sal, barro, etcétera, ¡Cuidado con la 
temperatura! Repetimos, más allá de 80 LÍ C 
ln Habilidad no puede asegurarse. Dichas 










_ 

f J i i • i "i i i plaqueta e?n el zócalo de la caja se utilizarán tornillos para 
Imh i< í|i ' i ' i ■ tü mni No 50 precisa más. El zócalo se taladrará en ca- 

E). , a las necesidades. La cabeza de los tornillos queda en la par 

► ftu ..ti lmi.it. las arandelas serán de tipo "a presión" o arandelas "abani- 
f|i ■ Id i! mies de realizar el presente montaje deberán elegir el sitio deli- 

K. ir > -1 .•* i olocará la caía y, sobre lodo, taladrar en la chapa del coche 


ft i i 1 i .ie salpicadero pretende sólo dar ideas respecto del sitio en el 
m tiH- ■ ■!')l irse tal o cual aparato. No podemos presentarles lodos los sal- 
lililí iiAi? i cíes. Además, cada conductor puede preferir una solución pro- 
pi iitupt rcto a sus costumbres. Una sola reglo, caso de varios dispositivos: 
l t ,) (i. i mii el espacio más reducido. 



Arándolo 
"ahanir o 


'Sepat id ■ 


/L lualo de caja 
pr el colora o fondo | 
¡e la caja 


Arañuela llana 


I cerca 


Poner aquí 
una gota de 
pintura 


Plaqueta 

veroboard" 


I ornilto para mcialir. du 
cabeza Irasada 


y en ni zócalo de la caja lodos los pasos Que se necesiten para sujetar la caja sin 
dificultad alguna, La tapadera del zócalo se atornillará antas de practicar la co 
locación del conjunto en la parle designada del coche. Cuando so ¡reponga una 
junta de eslanqueidad no deberán apr etar demasiado los tornillos a lin de no es¬ 
tropear dicha ¡unta. Sin embargo, en muchos casos podrán sujetar el "veten 
hoard* di recia mente en la caja. 


Componentes colocados en 
la plagúela de cableado 



jar 


¡¡ 


i j 

,1P '■ U 


Ir Cuando rengan que colocar una caja electrónica en el compartimiento mo¬ 
tor avilarán la proximidad del motor y los sillos particularmente expuestos al ca¬ 
lor. barro, humedad, etcétera Una junta de estanqueidad se impone siempre 
entre zócalo y tapadera. No olviden que la tempera tura máxima admisible es 
de i 80" C. 
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Protección y colocación de dispositivos electrónicos 


* 


precauciones básicas se aplican particular¬ 
mente a los componentes que deben situar 
se en el exterior tomo, por ejemplo, la ter¬ 


sarse de dos formas distintas: taladrar el 
salpicadero para colocar directamente con 
tornillos "Parker”, solución concebible si 


mandos y, sobre todo, no dispersa la a le ti 
ción ni los gestos del conductor. 







Cinta adhesiva 
da electricidad 


Soldaduras 


miestancta del indicador de hielo. En las fo¬ 
tos H y 9 tienen los detalles de protección 
indispensables para materiales expuestos a 
cualquier agresión exterior. Es obvio que 
nada especial se impone para los dispositi 
vos sueltos como, por ejemplo, los detecto¬ 
res de fallos mecánicos o eléctricos, carga 
dor de batería, etcétera, que se quedan en 
su garaje o en el maletero. La colocación de 
los órganos de mando y control puede real i 


no se montan más de dos dispositivos. Sin 
embargo, preferimos la fórmula de la pe 
quena escuadra, que se sujeta en su parle 
superior por debajo del salpicadero. Dicha 
escuadra (foto IÜ) comporta de dos a cua¬ 
tro huecos circulares de distintos diámetros 
y permiten agrupar varios testigos y/o le 
cías de mando. Solución práctica y limpia, 
evita la anarquía de varios accesorios dis¬ 
puestos por un lado y otro del cuadro de 


12. Estañar la punta de lo? hilos que salen del “broche-retó" es precaución 
aconsejable para evliar averías. La operación es sencilla: desnudar 5 mm. del 
hMo, veril car que sus componentes están aglomerados corree tañíante, y con el 
soldador deiar que caiga una gola de la barra de soldadura encima. 


13. En electrónica el hilo protegido por vaina plástica os precaución 0 Ir muí 
lal, Caucho y caucho 1 textil dejan pasarla humedad n ciertos producios < rmi 
sivos, que pueden llegar a corlar los conductores sin que se aprecie d- ■!" 
exierior 


Termiestancía 
u otro 

componente 


Patas' 


Hilos da 
bacía la caja 


\ Manguito 
plástico 


Cómo errfpalmar 
sus aparatos 


Empetamos con una prohibición: Num 
deberán conectar los hilos de enlace, sokl 
dos en la plaqueta o en los guardacabos m 
ustedes mismos, con los órganos del v -hiien 
lo indicados en los esquemas, Fs imprí 
audible que interpongan un "broche-relé 
especie de conjunto multibomes de t itera 1 


Los dos hilo:-, en 
[án reunidos ba¡r 
una capa suplo 
mentarla de 1 min 
adhesiva 


8. Gracias a la colocación cuidadosa de una cinta de espuma do plástico es¬ 
pecial para estanquidad asegurarán que su dispositivo electrónico no recibirá 
agua, barro y/o además elementos susceptibles tíe eslropear su Irahajo 9* Las 
salidas de los hilos recibirán un sombrerete de estanquidad. que se colocará a 
la Fuer ¿a en el hueco (aladrado por us ledos mismos. Para mayor seguridad, lo 
untarán con pegamento plástico. Los componentes exteriores se protegerán cq~ 
mg lo indicamos en el esquema, tnc luyen do ¡as conexiones. 











































































th>iM Mi ^ oh k julo en la misma caja dd eir 
i iMiku Los hilos de pequeña scc- 
OMH üi,l ii 0, mm J ) utilizados en el cabléa¬ 
la ln plaqueta deben empalmarse con hi- 
! | «i I mnr de sección, que saldrán 
I bfni bi i hacia los órganos designa- 
M del»orí S os tornillos del broche-relé 
, h di n dañar la punta de los hilos flexi- 
i miilnl i nis, respetando la fórmula de- 
\ 4 ÍU U mi Li toto 12. Para las conexiones en 

in i.. eléctricos utilicen siempre guar 

u |l ■ i m; si /'idos según un procedí micn- 
| fliliun.M .i ni ntc sencillo que se precisa 


en el modo de empleo suministrado con las 
pinzas especiales. Todos los hilos serán del 
tipo aislado con vainas plásticas (foto 13), 
excluyéndose la vaina de caucho o textil 
caucho. Suponiendo que deban establecer 
una conexión en derivación, no Ínterrum 
pan nunca la conexión existente. En la figu 
r.a 14 verán cómo proceder. Naturalmente 
pueden aislar su conexión gracias a un 
manguito de plástico. Finalmente, deberán 
evitar los lulos fc 'de pasco*" y utilizar peque 
ñas abrazaderas de plástico como se indica 
en la foto 15. 


Verificaciones y pruebas 

Mientras estén realizando sus conexiones 
aparato/círcuito eléctrico del coche tendrán 
que desconectar la batería. Una vez termi¬ 
nada la conexión, ¡por favor!, asegúrense 
de que su montaje lia sido conforme al es¬ 
quema presentado en anteriores capítulos. 
La verificación ha de desarrollarse punto 
por punto con extremo cuidado. Luego, 
volver a conectar la bateria, poner el con¬ 
tacto y comprobar si todo funciona C3 
normalmente. 




I i. ri< Aladrar el salpicadero, recurrirán a la colocación de una ascua- 
L j ii iijf i recibir los mandos de sus aparatos, las señales acústicas y los 

.....¡na. Según los casos, la escuadra sg colocará por debajo riel 

Kú'iu " on la parte vertical del mismo. 


CORRECTO 


Conexión 

simple 


Guar d a c a h o 
hembra por 
engarzar 


♦ indispensable establecerla desde una conexión existente ya Nunca 

Lio-.. i.nnpir una conexión en cualquier parte del hilo existente Si tienen 

K pongan un guardacabo múltiple bien sujeto en el sitio adecuado, tal y 
Bu, |i i vori en C. 



11 , El ''broche-relé" ss indispensable entre los hilos de los componentes 
electrónicos y los que conectarán los circuitos eléctricos del coche. Este tipo de 
montaje, sencillo, es te clave del éxito. Los hilos de salida del "broche-relé" ten¬ 
drán un diámetro mínimo de t rninL 



15. las abrazaderas de plástico les prestarán muchísimos servicios, Cuesten 
muy poco y es imprescindible no dciar sueltos los hilos de conexión ni los dol 
circuito eléctrico del coche, pues pueden producirse derivaciones muy difíciles 
de localizar luego. 
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seguridad 



I AS matriculas, placas de identificación 
situadas en las partes frontal y trasera 
de lodos los vehículos —que empeza 
ron a ser obligatorias en Francia nada me¬ 
nos que en 1865—, constituyen un auténti¬ 
co documento de identidad de los automó¬ 
viles. Su utilidad es doblo, sobre lodo en 
países desarrollados y con un elevado par¬ 
que automovilístico: garantizar los dere 
chos y obligaciones de los propietarios (ca¬ 
so del robo del vehículo o de daños a ter 
ceros por negligencia o accidente) y, muy 



.«Ti 


especialmente, contro! administrativo y fis¬ 
cal de los diversos gravámenes impositivos 
que pesan sobre vehículos y propietarios. 

Como es sabido, no existen normas que 
regulen internación al mente las característi¬ 
cas y tamaño de las placas de ma¬ 
tricula, por lo que cada país tiene sus pro 
pías peculiaridades y aplica criterios muy 
diversos. Sin embargo, el soporte físico dé¬ 
la matrícula —que es el tema que nos inte¬ 
resa— es similar en todas partes: una placa 
metálica, con números y letras grabados. 


vm 


que se fija a la carrocería de los automl 
viles. 

La primera función de las placas es Ió¡lI 
carneóte, la identificación del vehículo; pin 
también tiene otras utilidades destacaba 
como es la seguridad de marcha. En un 
lodos los psises suele estar legislado que i 
placas estén fabricadas en material relie* 
lante, por lo que al incidir sobre ellas laslu 
ces de otro vehículo el reflejo producido i 
menta la visibilidad del primero, Por ca| 
motivo, además de la necesidad de que 








1. Además de? Identificar al vehículo, la placa, do 
matricula tieno una función de seguridad activa - por 
ser do material rehacíanle, aumenta la visibilidad del 
coche al incidir sobre ella oíros faros. 


2. L.a fijación do la matricula con simples lointilos, 
roscados d irada mente a la chapa, hace fácil el ira 
bajo ,i los “amigos de lo ajunu" y hace posible m 
pérdidn 


3. Fstn placa eslá fijada por medio do rema inj 
melálicos, lo que dificulta la posibilidad de cambll 
la poi otra, ya que romper el remache es tarea rn| 
ardua que aflojar uri lomillo. 


X 


















?. En aquellos casos en que tos números y letras de la matricula se hayan 
desdibujado, será necesario procederá su retoque con pinlura plástica de color 
negro. 




fl. Una vez limpia la placa conviene aplicar una capa de barniz Iranspa cni< 
que proiege la superficie de la misma y aumenta su luminosidad haciénduln 
más visible y a mayor distancia. 
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Mi <iin -can perfectamente legibles, es 

.veniente que las placas estén lim- 

ii \ |ti’, i,uncieres impresos en ellas se 
illiih iiyiui nítidos. 

i ll 11 .1 iiie rite» al lavar la carrocería del 

. uv Huele olvidar las placas; este es un 

i 1 debe subsanarse y limpiar la 

t 1 .. i mismo esmero que el resto del 

tilo I recomendable también, una 
llmpi i seca la placa, aplicar periódí 

S Ai|nh obre ella una capa de barniz 

pfemth ni la fundón de este barniz, ade¬ 


mas de proteger la superficie de la acción de 
la intemperie, es resaltar la luminosidad de 
9a placa y aumentar la nitidez de los carae 
teres impresos en ella. Los conductores 
avispados utilizan también este tipo de bar 
niccs para evitar la posible identificación de 
la matricula por los coches-radar de vigi 
tanda en carretera: si se circula de noche, la 
intensa luz dd “flash” produce un fuerte re¬ 
flejo sobre el barniz, que vela prácticamente 
cu la fotografía obtenida los números de la 
matricula. 


Como elemento de identificación del ve 
hículo, la matricula ofrece ciertas deficien¬ 
cias, ya que es relativamente fácil sustituir 
las placas por otras Tabas. La forma de fijar 
la matrícula que utilizan muchos fabrican¬ 
tes de automóviles tiene cu esto bastante 
culpa, ya que suelen utilizarse simples tor¬ 
nillos roscados directamente al soporte de 
chapa, cuando lo idóneo es usar remaches 
que son más difíciles de qnilnr y afianzan 
más firmemente las placas durante la 
marcha. 


r ■*> 


O 


*4 


% 



w 


* i 




. Im? os presionado por la remachadora 

SU deformación y rotura; una vez apli- 
!' un 11»-i ■ - arto romper la cabeza para elimt- 




5. Muchos fabricantes, sin embargo, a posar de 
que el remache no supone un mayar gasto, siguen 
utilizando tornillos para la fijación de las placas. 


6. Cada vez que se leve el cuche es conveniente 
no olvidarse de limpiar igualmente la placa de la 
matricula. 


llls. 






■ 






- 


i 


I 




/ 
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«* , 


5569DM 


l o ll y luios casos, las placas constituyen un elemento negativo de cara a la 
lica del coche. Al asomar por debajo de la carrocería constituyen un 
p |i,l .! . i íirc, io que puede ocasionar rnoloslos ruidos aerodinámicos y de- 
,i, liij placas. 




- m* * 


A 


Wy‘kzf??rA 

.li* .ti, v -'-r 


10. Para paliar en pane este problema, es aconsejable desechar los rígidos 
soportas de chapa de la placa y lijar ésta a unas gruesas gomas; de esta forma, 
al incidir el aire sobre ella, la placa flotante cede a la presión y se elimina el efec¬ 
to de freno aerodinámico. 
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Matriculas y distintivos 


— 


Otro factor negativo de las placas es que 
suden constituir en muchos vehículos un 
elemento perturbador de la aerodinámica, 
puesto que “cuelgan" por debajo de la ca¬ 
rrocería y son, en definitiva, un Treno para 
el aire, Éste problema, que algunos fabri¬ 
cantes han obviado reservando en el frontal 
del coche un hueco suficiente para la placa, 
puede solucionarse en parte si en lugar de 
soportes metálicos rígidos se utilizan unas 
tiras de goma gruesa, sólidamente andadas 
en la carrocería y sobre las que se fija la 
placa: de esta manera, 3a placa cede ante la 
presión del aire y se elimina cu parte el fre 
no aerodinámico. 


Otro capitulo de la identificación de los 
coches lo constituyen los distintivos: éstos, 
sobre todo en paises europeos, suelen servir 
para identificar el país de origen dd vehícu¬ 
lo. ya que las matrículas no contienen este 
dalo. Existe una reglamentación internacio¬ 
nal sobre estos distintivos que especifica 
claramente sus características; no son váli¬ 
dos esos distintivos nacionales que ostentan 
publicidad o emblemas políticos junto a la 
letra o letras que designan al país* Otra 
cuestión sin mucho sentido en este capítulo 
de los distintivos son los emblemas adhesi¬ 
vos de las regiones o nacionalidades, que 
tan de moda se han puesto: una cosa es la 


identificación legal del vehículo, válidn vi 
cualquier país, y otra que su propietaria m« 
gallego, castellano o catalán. 

Para terminar, es también necesario id 
cor dar que las luces de iluminación Je I i 


A 


placa posterior estén en perfecto estado, ft 
visando periódicamente que la lámpara i» 
esté fundida y que 3a tulipa trans 
párenle permanezca limpia. 



11. Además de la matricula, los vehículos están obligados —cuando viajan a 
.'Iros pnises a llovru ni distintivo Mnl pnis da origen. 



13, Un punto que so sude olvidar es comprobar que las luces de la matricula 
están en por tocto oslado y so onc ¡ondeo con todo í i po de lu?, 






12. I sto tipo de dislinlrvos, que no respetan a reglamentación interna :loi 
ya que incorporan publicidad o están coloreados, no son válidos 


14. Si so llenen que sustituir las placas, por deterioro de las arMeru- ■ 
viene verilear que las nuevas lleven claramente impresos el número y Jr Iml 
de homologación legal 
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cwu coche 


seguridad activa : Frenos y dirección 


I Ion neumáticos constituyen un ele- 
HImmIíp líbico de la seguridad activa, 
o nlivm <|uc los frenos y una Frenada 
Hfu i i c presentan como algo funda- 
míI un i ! K ninguno de los parámetros 
II ■guridad global pueda despreciarse, 
i- «I lipo hidráulico, los modernos 

.i trenos deben su gran eficacia a 

■lh>nr. v pueden referirse a! primer es 
h pulimente técnico que les ofrecimos 
Im pnginas 101 a 103. En efecto, el pre- 
<<# ... se limita a desmenuzar los 


n olivos de la dualidad frenos de disco/fre 
nos de tambor, que no dejn de plantear pro 
blenu ' teóricos a gran número de aficiona 
dos a la mecánica. En realidad, no existe di 
lema entre los constructores: Cada tipo de 
frenos tiene sus virtudes complemctitcrias y 
brindan exeepeionclcs prestaciones'’. 

El sistema de expansión tiene, en princi 
pió, ciertas limitaciones dimensionales, toda 
vez que tos frenos de tambor tienen ineludi 
blemente que ubicarse en la propia rueda: 


por tanto, su diámetro vendrá condicionado 
por el diámetro de la llanta. Un segundo y 
grave inconveniente es su poca capacidad 
de refrigeración: los elementos de fricción, 
los “forros” o '"ferodos" al estar encerrados 
en el tambor tienen problemas para la disi¬ 
pación de calor. Como tercero de sus in¬ 
convenientes hay que añadir la mayor com¬ 
plejidad de mantenimiento y montaje. Su 
mayor virtud es la superficie superior del 
ciernen lo Frenante, que origina una deten¬ 
ción más violenta y eficaz aunque menos 


r" ' ttí [Je los circuitos de frenos 
Malla*, del sistema de reserva del 
uní • hidráulico, de muy fácil ac 
iu * ¡isierna compensador del es- 
Iffn d f ? frenada sobre las ruedas 
torna, de acuerdo con el peso 
¡fin-.porta, y válvula que disiri- 
Uy« (iun idéntica presión a ambas 
nlir ni esfuerzo de retención. Sis- 
fmo uuinrrégulador de fas zapatas 
illiirrtu arandelas de fricción. 
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La seguridad activa: Frenos y dirección 


0 


El ángulo de movimiento de las ruedas (A) 
y el giro que se da al volante para lograr tal 
movimiento (B) determina la desmultiplica- 
Ción. A mayor des multiplicación la direc¬ 
ción es más rápida y exige menos esluer- 
züs al conductor y le porporciona mayor 
facilidad de corregir errores. 



progresiva— y el mantenimiento de una 


temperatura más apropiada: aunque se ca 
Nenian con relativa facilidad, nunca llegan a 
enfriarse tanto que pierdan eficacia por frío, 
como puede ocurrir con los de disco, Al ser 
más violentos, exigen menos esfuerzos so 
bre el pedal, pero hay mayor peligro de blo- 
cajc de la rueda. 

Respecto a los de disco, su mayor pro 
Mema es la superficie de fricción, relativa 
mente pequeña, por ¡o que hay que acudir 
a! doble juego de bomba para alcanzar írc 
nadas importantes, sobre lodo en coches de 
gran peso o altas velocidades. Su mayor 
virtud, la prngresividad de la frenada y el 
reducido espacio. Pueden montarse fuera 
de las ruedas sobre cualquier semieje, lo 
que proporciona muchas posibilidades a los 
fabricantes, posibilidades, por cierto, rrmy 
poco explotadas casi exclusivamente por 
la marca Citroen— y con un gran futuro en 
los anos próximos. Se refrigeran con mucha 
facilidad, pero al ir el disco casi sin protec¬ 
ción, se erosiona con facilidad y es muy 
sensible al polvo y a la humedad: con fre¬ 
cuencia pueden llegar a fallar los frenos tras 
atravesar un charco; sin embargo, la peque 
ña superficie de contacto origina elevadas 
temperaturas que secan rápidamente el dis 
en y normalizan el sistema. Exigen un 
mayor esfuerzo sobre el pedal, pero se com 
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paisa con la utilización muy generalizada 
de servofrenos. 

Un servofreno no es un elemento que 
mejore la frenada, sino que reduce notable 
mente el esfuerzo a realizar sobre el pedal. 
Aprovechándose de la depresión creada en 
el colector de admisión, el circuito hidráuli 
co refuerza el reparto de cargas mejorando 
la fuerza sobre el bombín de freno. Por 
ejemplo: un sistema convencional exige al 
conductor cinco kilos de fuerza sobre el pe¬ 
dal del freno para que se aplique una fuerza 
de 100 kilos sobre el bombín; con un servo 
freno, para aplicar estos 100 kilos de fuer¬ 
za, sólo tendremos que aplicar dos kilos de 
fuerza sobre el pedal. Hay que tener tam¬ 
bién en cuenta que la ayuda que presta d 
servofreno no es siempre la misma, sino 
que, al depender de la depresión del motor, 
será mayor cuanto mayor sea la velocidad 
de rotación del motor y si éste se halla pa¬ 
rado la eficacia será nula. Esta es precisa 
mente una de las razones que desaconsejan 
totalmente el utilizar la técnica del ' punto 
muerto'' para efectuar descensos prolonga 
dos; no sólo se corre el riesgo de producir 
un calentamiento en los frenos, sino que 
además eliminamos la actuación del servo 
freno. 

Uno de los aspectos en que más se ha 
adelantado en los últimos años es en la 


composición de Jas ^pastillas” de lícnii 
del material de fricción. Elaborados 


amianto y resinas sintéticas, cualquier) 


tilla de calidad ofrece unos resultados f 


j 


cho más eficaces que los de no hace u 
tiempo. La experimentación de divo 
compuestos de pastillas —la mayor i 
de las veces efectuados en el terreno del 
porte automovilístico— permite a los la! 
cantes ofrecer una amplia diversidad 
calidades' 1 —pese a que se emplea i 
termino, liabría más bien que decir "ci 


,4 


dades' 1 — para que cada conductor ;i«fr|nl> 
ra las más apropiadas a su gusto. I VmIi 
u blandas”, de mucha eficacia en frío, (i 
con una sensible pérdida de eficacia eti 
lien Le, hasta las "‘duras”, en las que i 
obtener una buena frenada es preciso \u 
previamente calentado el conjunto di 
fricción. Naturalmente que, de no tener ti 
idea clara sobre las cualidades de las pa«j 
lias y (bríos, lo mejor es dejarse guiar \n 
propio fabricante, montando unas pa n 
idénticas a las que al automóvil se equijí 
en origen. 


Dirección 


Respecto a la dirección, hay que trJ 
muy presente, en lo que se refiere a la ■ i rJ 




























































SISTEMA DE FRENADO 

CIRCUITOS DELANTERO Y TRASERO SEPARADOS 

La separación de los dos circuitos forma parta de la seguridad activa de los vehículos, 
lográndose mayores garantías de encontrar siempre respuesta a Ja presión del con¬ 
ductor sobre el pedal del freno. 


i ‘ircuito delantero 
1 líjrjuÜQ trasero 


I . m ,i .tos factores; la desmultiplica 
il radio de giro. Por desmultiplica 

i i (Hiende la relación entre el (jiro del 
m v d j iro de las ruedas; asi. si para 
In ni> ¡ i interior trace un ángulo de 10 
iIhé ,i precisa girar el volante 200 gra- 
i ir du e 11 uu la desmultiplicado!! es de 
t u.i dirección es tanto más tapida 
H *i.■‘uní sea osla relación de desmulli 
Idlnn Normalmente, una dirección rá 

..ni efecto positivo sobre la se gurí 

(, iihLi uv que convierte a) automóvil en 
jtjjili m Ir reflejos"' y con pequeño esfuerzo 
p irI ■ leí conductor se inscribe al auto 
ni I trayectoria precisa; a la vez, es 
i I ri. il 11 . I I egir los errores de conducción 

• ii ira pajes. Las relaciones rápidas son 

i < n los coches de! tipo deportivo. 
Nulurgu, es preciso habituarse a estas 
hftr. rápidas, porque inslintivamen- 
bilni invertirse en demasiado vio 

II 

Iknm.iIi ni ule, una dirección rápida tiene 
#o Inconveniente de hacerse dura y ta- 
■ M-h lo que la conducción de un au 
IÍ de estas características es notable 
fii| más cansada para quien lo maneja y 
ln antes el fenómeno de la fatiga y la 
|f. íóii de la seguridad. Además, una 

• . ípida es normalmente más dura, 

i i i vehículo parado, con lo que las 


maniobras de estaciona míen lo son más diíi 
cultosas; no tiene gran importancia sobre la 
seguridad, pero los fabricantes, pensando 
en el público femenino, optan por buscar un 
compromiso entre rapidez de la dirección y 
maniobrabílidad; o también, pueden indi 
nnrsé por instalar elementos de ayuda, cu 
mo los frenos por scrvoasisicnda. 

Normalmente, este sistema se emplea en 
automóviles de categoría alta. Las manió 
bras de dirección son extremadamente sua¬ 
ves y muy precisas, pero exigen un tiempo 
de acomodación a menudo elevado hasta 
que el nuevo conductor se habitúe al “Lac¬ 
lo' de la dirección. Suelen incorporar cíe 
montos que endurecen progresivamente la 
dirección en función de la velocidad para 
procurar una mayor seguridad. 

Dentro de la dirección influyen también 
otros factores, como el diámetro del volan¬ 
te: cuanto más pequeño sea el volante, me¬ 
nos recorrido tienen que efectuar tas manos 
para trazar una curva, pero el esfuerzo es 
notablemente mayor, por simple palanca, 
que a mayor brazo - mayor diámetro de 
volante— exige menor esfuerzo. 

Otro elemento a tener en cuenta es la in¬ 
clinación de! árbol de dirección. Un eje de¬ 
masiado perpendicular es fatigoso para el 
conductor y un eje demasiado tendido di fí 
culta el manejo porque el volante llega a 


tropezar con las rodillas y dificulta mucho 
el acceso al vehículo. Hay que buscar un 
compromiso entre ambas posturas y cada 
día son más los automóviles que pueden re 
guiar esta altura del volante. 

Habíamos mencionado el radio de giro, 
que es el radio de la circunferencia que des 
criben las ruedas con el volante totalmente 
girado. Normalmente, los vehículos de trac¬ 
ción delantera no tienen tanta capacidad de 
giro como los de tracción trasera, porque 
las ruedas cuentan con menos espacio en la 
parte delantera para alojarse. Hay que dife¬ 
renciar entre el diámetro que describen las 
ruedas y el diámetro que describe el auto 
móvil, toda vez que este es notablemente 
mayor, sobre todo en los coches cuyo vola 
dizo delantero es grande. Cuando la di fe 
renda entre un diámetro y otro es elevada, 
tas maniobras son dificultosas y se expone 
d morro a sufrir frecuentes desperfectos 
por pequeños golpes. Esto también tiene 
mucha importancia en la conducción noc 
turna porque los faros, al estar situados 
muy adelantados respecto a las ruedas (eje 
de giro), iluminan un sector diferente al ira 
zado óptimo, con lo que quedan zonas 
muertas que a menudo obligan al montaje 
de faros “cunetern*;" o a abrir el haz de luz, 
con la consiguiente merma en la r ? 
segur ¡dad. 
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puc/t o o punte _ 

Mantenimiento del bloque motor 


C L soporte de todo el motor es su blo 
que, pieza de primerísima importar 
eia, cuyo diseño y realización deter¬ 
mina el comportamiento y la personalidad 
de lodo el automóvil Cobija y sirve de per 
cha a lodos los elementos móviles de! mo 
tor, sirviendo de enlace entre ellos, regulan¬ 
do su funcionamiento y canalizando circuí 
los Latí importantes como el de refrigera 
ción y lubricación, además de marcar la 


térmica dd motor y otra serie de funciones 
fundamentales para su Funcionamiento. 

Su forma habla por si sola de 3as posibili¬ 
dades del motor, desde un humilde dos ci 
lindros a un impresionante 12 cilindros, pu- 
diendo en cualquier caso estar situados en 
linea o cu “V w . planos u opuestos, con orifi¬ 
cios de larga o corla carrera, ele, Cuenta 
también mucho su posición amiento, pues 
condicionará de forma fundamental al 


comportamiento rutero del vehículo y d 
no sólo en función del par o la potenciad 
no del reparto de pesos, tipo de empuja 
cotas de estabilidad. Puede estar asi ubi ti 
do en la parte delantera o en la trasera, | 
sentido longitudinal o transversal a la mi 
cha, recto o con un grado de indinaeil 
más o menos acusado respecto al suelo,» 
E3 material en el que está realizado es II 
importante como su volumen, aféela mi ó 


mm 


1. Los bloques de aleación ligera, además de resultar más livianos, permiten 
una térmica más favorable, que se traduce en mejores rendimientos y más fiabi¬ 
lidad El dibujo corresponde al moiot del Renací i 18 


2. Ion Diesel, por "I contrario, precisan do pesados y dlmensionado li 
ques, rapaces do so por lar la gran bancada de eslus motores I f\ r r ■ I r 111 * r.i 
ha de ser mayor y d coche se? vuelve más torpe 



5, Fl peso del bloque condiciona en buena medida eJ dpmponamienlo del ve 
hiculü, interesando que sea, a la vez, lo más sólido y liviano que resulte posible 
I a calidad de fundición y mecanizado ha de ser muy buena 


6. La mayor superficie interna del bloque la ocupan cigüeñal y pistones, ñ 
últimos se deslizan directamente sobre sus paredes, o bien sobre earni. r ' 
moa lab les. que facilitan las .reparaciones üei rnolui 

































































Umi ní< ni peso y a la térmica. Los mo 
Eliin im v üc pocas vibraciones pueden 
| 0 i • ■ bloque realizado en aleaciones lige 
i |ik ¡v imite, ademas de un menor 
■ mimi mayor evacuación del calor y una 
Ktylh it mi. favorable, que beneficia a tocia 

Hf. i mecánica; por el contrario* los 

U'o |m precisan de una sólida banca 
i ■ mi. . - ! caso de los Diesel han de es 

|ffdi míos en fundición muy dimensio 


nada y el peso se dispara, condicionando a 
su vez grandes circuitos de refrigeración y 
un comportamiento rutero del vehículo 
muy limitado. 

Siempre que se dige coche, además de 
nnali zar el aspecto exterior y el confort de 
la carrocería, conviene pararse a estudiar 
siquiera ligeramente la mecánica, y ello no 
sólo en relación a las cotas de potencia, 
consumos, etc.; datas sobre el tipo de blo¬ 


que y su emplazamiento pueden hablar por 
si solos sobre muchas características del 
coche, su grado de Habilidad mecánica* etc. 

Una vez el coche ya se ha comprado, 
tampoco se ha de olvidar de un cierto, y sí 
se quiere elemental, pero importante ni ante 
mmiunlu de todo el bloque y que afecta tun 
dame ni al mente a su grado de limpieza, pa 
ra conseguir una adecuada disipación de) 
calor. A este respecto, los profesionales de^^ 


i-i iii>* ; jr■ '.i' sitú¿] el CEirler, depósito del aceite de lubricación y. por 
i i 'ilíila, con los elementos cíe dlslribución. El movimiento generado 
■ ■ kan emite- por uno de fus exímuios hacia la caja de cambios 


lita.. .-nlo longitudinal.il ser tido de la marcha es la solucrón más 

KKi i . i, .h ■ • . clásicos (motor delantero, ti acción 1 rasera), permitiendo 
oí .i n •:óli Jn y apta u grandes potencias, 


Que el bloque es la principal pieza dol rrolor queda del i nido incluso legal - 
menie por las marcas de su número de serie, idenliíicativas de todo el conjunlo. 
Dicho número servirá de referencia para todo tipo de piezas mecánicas 
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4. Los cochos medios de tracción delantera se benefician de un posiclona- 
rnlento transversal dol conjunto i lülqr cambio, favorable el aprovechamiento de 
especio, pero a cambio de cargar excesivo peso sobre el eje delantero/ 
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Mantenimiento del bloque motor 






h¡ mecánica suelen cometer un error de bul 
lo cuando reparan un motor, ya que en un 
intento de rematar estéticamente un buen 
trabajo mecánico aplican una gruesa capa 
de pintura al exterior del bloque y ello es 
negativo* pues aun en el supuesto de que se 
emplee pintura térmica* lo cierto es que se 
está cubriendo el motor con algo que afecLa 
a su respiración, esto es, su capacidad de 
disipar calor, 


Aquellos usuarios que. también por mui 
idea equivocada* son enemigos de limpiar 
frecuentemente e] motor y dejan que sobre 
las paredes dd bloque, cárter y culata se 
acumule una gruesa capa de suciedad* 
están asfixiando al motor, que exigirá 
un mayor esfuerzo al circuito de refrigera 
ció ti. 

La clave está cu una buena limpieza, 
además de no instalar frente ai bloque acce 


solios voluminosas que limiten el llujn | 
aire hacia éste, ya que buena parle dd ci\H 
generado en el bloque se disipa a través i 
sus paredes. Naturalmente, cuando se re|ij 
ra motor y éste ofrece un feo aspeen c%\{ 
rior, una buena solución será retirar la |M 
tura antigua* limpiar bien, desengrasamln 
fondo, y en Lodo caso, bruñir con cepiH 
metálico* manual o también prcferiblt 
mente giratorio, con lo que rápidamente J 



9. \ o uní fin del motor con la nauocerla, siempre critica, está coinúnmenlu m- 

suelta mediante sólidos silenlblocs, encargados de absorber las vibraciones del 
mular paia que fio se transmitan a Ea caía 



10 . I l apriete de los aupados del motor ha do ser impecable un todo .. 

1ü, conviniendo repasarlos con cierta Irecuencia, sobre todo en mecánicas mi 
potentes o conjuntos do tracción dnfuntom 



13. También dispone en su extremo inferior de un tornillo de purga de circuito 
de refrigeración, mediante el que puede eliminarse el agua de su interior antes 
de proceder a una reparación completa del mismo. 
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14. La suciedad no beneficia en absoluto al motor, ya q te forma una espu J 
de manta que diliculta la disipación del calar a través do las paredes del I • • i ■ 
lo que obliga a un mayor esluerzn al circuito de mlngaración 





















llii ii fynn bella presencia sin perder cuali- 

mm 

I# mimn del motor con la carrocería 
• lítica, ya q m se trata de aislar 
jIMii'io los movimientos y vibraciones 
I , otio* El motor puede ser stima- 
i Murbador y transmitir vibraciones 

Í -p nf< ' h ri ,i la fiabilidad y al comporta 
u)ii ir | , ?UicuÍo. Es el problema ti pico 
k ' " lu de gasolina a los que se les 


cambia el motor, montando uno Diesel, ya 
que de no dimensionarse y aislarse los pun 
tos de contacto dañará la estructura. 

Periódicamente se lia de verificar e) 
apriete de los puntos de enlace e inspeccio¬ 
nar el estado de los silentblocs, cambiándo¬ 
los cuando presenten síntomas evidentes de 
desgaste* Algunos coches de categoría cqui 
pan amortiguadores de vibraciones en el 
enlace motor-carrocería y muchos .son los 


que piensan que su vida es eterna, cuando en 
realidad se desgastan y es imperativo vigilar 
su estado para que funcionen siempre co 
r rectamente, 

Cuidados de mantenimiento y reparación 
más complejos como planificado, limpie/a 
interior de conductos, etc,, solo serán nccc 
sarios en muy cspciales condiciones y su 
realización encomendada a especia- O 
listas. il 



i) m.L' íJ e los sllentblocs no deben presentar tampoco desgastes de 
■lijii >. interesando su cambio tan pronto se aprecie alguna anomalía, pues 
V»,i i,. na mo de la mecánica desequilibrarla todo su i unción amiento. 


i d 11 i •. i del motor puede realizarse bien por tos métodos Ir adición al es, 
Itipli si lo un compuesto especial, comercializado en Inrma de spray y 
.1,i ti h niiv. resultados, de interés para particulares 



12. El bloque osló fundido en una sola pieza, y. para evitar daños irreparables 
a causa de un exceso dé presión interior (como en el supuesto de helarse el 
agua en su interior), dispone de unos registros estáñeos en toda su superficie 



16, La fea (aunque estéticamente bonita) costumbre de pintar tos blocues 
después de una reparación afecta también a sus cualidades para eliminar tem¬ 
peratura interna, por fo que no es recomendable. 
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con tactor csiii constituido por una pera 
bu Iba en cuyo interior existe una lúniini 
metálica que por efecto de la temperul 
de] conjunto puede arquearse y dar Higi 
cierre de un par de contactos elect fie u| 
dispositivo viene tarado de fábrica di 
nía que se produzca el cierre de los cea 
tos a una temperatura determinad;!. (i 
do esto sucede, la luz de aviso en t¡ih 
se enciende, indicando que se ha aleara 
una temperatura excesiva. 


temperatura del refrigerante alcance un li¬ 
mite peligroso. Este tipo de indicadores fun 
ciona mediante un interruptor térmico o 
icrmoconlaclor* capaz ele cerrar el circuito 
eléctrico en el instante en que la temperatu¬ 
ra del agua supere cierto limite. 1:1 termo 


C N numerosos modelos —especialmen¬ 
te de tipo utilitario- , el control de la 
temperatura del agua de refrigeración 
está encomendado a una simple lámpara de 
aviso en el cuadro de instrumentos, cuyo 
encendido tiene lugar en el caso de que la 


I' ’rrnwi.un: LClor 


IV Sí ' 


Posibles averías 

Las anomalías en el sistema de iviüd 
temperatura peligrosa pueden afectar j|] 
componentes distintos; el circuito y strt 
nexiones, la lámpara y el termoconiid 


1, El circuito eiticiricode la luz de aviso de temperalura peligrosa consta simplemente de una lámpara que 
recibe corneóle de hatería y loma masa a (rav&s de.. 


3. Sí la conexión dci tüf moco n| actor esiá floja, oxidada o sucia, la (i <in j 
jtfl cuadro podrá tío encenderse cuando yo alcance tempera tu i ¡ ¡ niü 


2. ... ur- interruptor térmico o íermocontaciqr bimetálico, que cierra el cíh.:lH< 

encendiéndose la lámpara cuando la temperalura alcanza cierro limito 




i v ■^JMr wT t 1 

^ - íWdi 


r w , i i/ 1 1 



* L h j 

w • «¡¡¡Tflr 

i 

nV 1 


e. La luz de aviso deberá encenderse. Si no fu era asi. comprobar el eslado de 
¡a bombilla y asegurarse de que llega comente al portalámparas 


7. En r .iso de dudan acerca del funcionamiento del termuconlact >r< i 
larlo para verificarlo en calante. Antes, vaciar el clrcuilo de retngei. ■ 
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in(h i i cable a- borde del termocontactor y otro a su carcasa, y unirlos 
11! wi'S de una lámpara, a una pila cómeme efe 4 ,b voltios. 


9, Introducir el conjunto en un recipiente con aceite, junio con un termómetro 
y calentar el liquido. La lámpara se encenderá ti! alcanzar la temperatura limite 
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Si la temperatura tic! refrigerante alcanza 
el límite al que actúa el termocontactor* este 
cerrará e! circuito y la lámpara de aviso se 
encenderá. Sin embargo, si en el sistema de 
refrigeración hubiera una fuga y se perdiera 
la sobre presión, el refrigerante podría hervir 
a I00 ü C y mantenerse hirviendo —y con 
sumiéndose rápidamente— sin une la luz de 
aviso se encendiera. Al consumirse el agua, 
la temperatura subiría rápidamente y la lu/. 
de aviso acabana encendiéndose... cuando 
quizá se había quemado ya la junta de la 
culata o grifado algún pistón. Para evitar 
estos riesgos, en los coches con este tipo de 
aviso de temperatura, es importante revisar 
con frecuencia el sistema de refrigeración y 
corregir las posibles fugas en manguitos, 
conexiones, etc. 








íJ . i* r 


5. Para comprobar si funciona la bombilla de la luz de aviso Con t?l encendido 
conectado sellar la conexión de¡ leí m acón tac lar y unirla a masa 


> iH ih ii el funcionamiento de disposi 

mi .. por soltar la conexión del 

|.. i t. Con d encendido conecta 

i. • iiiln ,t masa el extremo de! cable del 

.actor, la luz de aviso deberá en 

lo i. ¡Sí no se encendiera* comprobar la 
hmum V ccidorarse de que llega corrien- 
« i. mu icspondiente portalámparas, 

fñ .improbar el termocontactor, el 

m mi lana seguro es desmontarlo y ver¬ 
il in baño de aceite, de la forma co- 

[II . . en 3a secuencia de fotografías, 

Simba i lu temperatura a que actúa el 
BU i mu u tor y compararla con la de ta 
K Veces esta temperatura aparece gra 
ti* |n U\ ■ nrcasa de la unidad), o bien con 
Ihur "-llura a que actúa un termocon 
|mi imeVO. 


Aparte de los posibles fallos estrié la men¬ 
te eléctricos, el dispositivo de luz de aviso 
de temperatura excesiva está expuesto a 
una anomalía muy típica* que puede llegar 
a ser causa de graves averias. 1:1 problema 
se deriva del hecho de que la mayoría de los 
modernos circuitos de refrigeración sean de 
lipo prestí rizado* es decir, mantengan el re 
frigerante n una cierta presión que en la 
práctica suele oscilar entre 0,4 y 1J 
kg/cm 2 . Fui estos circuitos* el refrigerante 
puede alcanzar temperaturas superiores a 
los 100" í (hasta 3 15 en algunos casos) sin 
peligro de ebullición. Por este motivo* y pa 
ra evitar alarmas injustificadas, los lermo- 
contactores suelen venir tarados a una tem 
per atura bastante alia (aproximadamente* 
de 300 a 105° C), 


■i o.i trio, si el cable de la lámpara al termocon tactor esluviera roza 

f > ii i n.. m. la luz se encendería continuamente. 









Termómetro indicador 
de temperatura 

El sistema más adecuado para el control 
de la temperatura del refrigerante es, natu 
raímente, el termómetro indicador de tem 
pera tura, Este instrumento, a diferencia de 
la lámpara de control que sólo avisa del 
momento en que la temperatura alcanza un 
limite peligroso—, permite conocer en todo 
instante la temperatura del refrigerante, si 
no en grados centígrados —pues estos indi¬ 
cadores na suelen venir marcados en gra 
dos—„ sí al menos cor cierta aproximación. 


El dispositivo consta de una resistencia 
variable o termistor, que va instalada en la 
culata, en d mismo lugar ocupado en los 
vehículos con luz de aviso por el lermocon 
tactor* y un reloj indicador, que puede ser 
bien de funcionamiento por bobinas elec¬ 
tromagnéticas o bien de tipo bimetálico. El 
reloj indicador recibe corriente de batería 
por uno de sus bornes y torna masa por el 
otro a través del termislor. Cuando la tem¬ 
peratura es baja, el valor de la resistencia 
del tennistor en alto y, en consecuencia, el 
paso de corriente es pequeño, 

A medida que la temperatura del motor 


nuye, incrementándose, en consecuencia] 
paso de corriente* La corriente circuí 
pues, a través del reloj con tanta mayüj ti 
lensidad cuanto más elevada sea la tcnira 
ralura. En el caso de los indicadores cid 
tromagnéticos, el paso de corriente ¿i tnid 
de las bobinas actúa sobre un núcleo qmfj 
su vez hace oscilar la aguja que señalanJ 
temperatura en la escala. En los indicatlun 
bimetálicos, la corriente recorre una a'il 
tecicia enrollada sobre una lámina bimcin 
ca, conectada a una aguja indicada! 
Cuanto mayor sea la corriente que i mili 



10, El dispositivo indicad oí de tem pe Futura consta de una resistencia variable o lermistor y un reloj indicador electromagnético o bimetálico, 





12, Por el contrario, s¡ la aguja deí indicador no se mueve en absoluto al co¬ 
nectar el encendido, el (alio estará en una interrupción en el circuito o bien,,, 
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13- .. averia en el propio reloj Indicador (quemado, circuilo de bobina I 

rrumpido, etcétera}, en cuyo caso deberá sustituirse el conjunto. 














































i. ilnuará y arqueará la lámina bi- 

• iii. i* cti consecuencia, más se des- 
i #m i i i muja hacia la zona de calor. 

t'imiMos averías 

| un problemas más típicos son que la 
pl *<? vaya a tope o bien que no marque 
nhi.iluto. Si d indicador se va hasta d 
ilt tnújs ima temperatura nada masco¬ 
na ¡i r icen dido, la causa seguramente 

i ..corto circuito del cable que va 

ni 11 umentó al termistor* Si, por el con 
mh l.i i aja del reloj no se mueve en ab¬ 
luid al conectar el encendido, el Tallo será 


achacable a una interrupción en el circuito, 
ya sea en la conexión de salida del reloj o en 
¡a correspondiente al ter mistor (terminales 
flojos, oxidados, etc.), o bien en el propio 
cable, que pudiera estar cortado en algún 
punto, En algunas marcas, el mismo modc 
lo puede ir dotado de luz de aviso de tempe 
mtura en la versión básica, y de indicador 
de temperatura en la versión de más lujo. 
En estos casos, el termocontactor y el ter 
mistor son a menudo muy parecidos, por lo 
que se corre el riesgo de confundirlos. Si es 
to ocurre y, por ejemplo, a un coche con in¬ 
dicador de temperatura se le monta un ter 


mocontactor en vez de termistor, el reloj in 
dícador no marcará nada. Por el contrario, 
sí el error es d inverso y se monta un ter 
mistor en un coche con luz de aviso, la luz 
se encenderá siempre que se conecte el en 
cundido, aunque el motor esté Trio. 

Otras averias dd sistema son posibles 
defectos en la exactitud de las indicaciones. 
l,a comprobación de estas anomalías es, sin 
embargo, más propia de un taller especiali¬ 
zado, donde pueda contrastarse el funcio¬ 
namiento del termómetro del coche con un 
adecuado termómetro de lallcr, r \ 
aparato este ultimo más preciso. 


Di nada mÉs conectar el encendido, el indicador se va hasta el tope* la 
m juramente estará en corlo circuito del cable del termistor 








b i,i inlla rie exactitud en las indicaciones de la ayuia puede deberse a la 
• . fe • jn mrmistor inadecuado o a rnal taraje de¡ relo¡ indicador. 


t5. Lus defectos do falla de exactilud requieren una verificación cuidadosa, 
por lo que es recomendable acudir a un Taller especializado 
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con/cnwiciófi m montenimiento_ 

Reparación de salpicaderos de madera 


I AMBNTA RL EMENTE. y;i quedan 
pucos. y es que, como concesión a las 
grandes series, el abaratamiento de ni a 
i crin les y la total pérdida de lo artesanal en 
la construcción de los coches modernos, los 
bellos salpicaderos de madera han sido sus 
[Unidos por d plástico en Ea práctica lotaJi 
dad de los coches* Los fabricamos dicen 
que ello es necesario, ya que ta madera es 
material más agresivo en caso do colisión, 
que produce rolle jos sobre el para brisas y 
que aumenta el peso muerto del vehículo.,- 
No obstante* los coches "de élite" siguen en 
sus trece y la incluyen sin hacer caso de ta 
les teorías; incluso algunos modelos de gran 
serie comienzan a ofrecer salpicaderos do 
madera como opción en sus versiones más 
lujosas, y todo ello induce a pensar que su 
desaparición obedece más a planeamionios 
económicos que a cualquier otra cosa, 

E l afortunado poseedor de un coche con 
salpicadero de madera puede ufanarse de 
tener algo en estos tiempos tan raro como 
bollo; ni los más futuristas y atrevidos di 
senos lian conseguido compararse en be 
llcza a los tradicionales relojes de bisel bien 
cromado, sobre un fondo de madera bri 
liante. Nal mal mente, semejante joya tiene 
que mimarse con el máximo esmero, va que 
la madera solo luce si se encuentra en ímpe 
cables condiciones, y como se ¡rala de un 
material Mundo y fácilmente vulnerable, los 
rayones, grietas, quemaduras o el efecto de 


1, Los sal pi¬ 
ca cleros de 
madera sue¬ 
nen ser un 
atributo ex¬ 
clusivo de los 
coches anti¬ 
guos, aunque 
aún lo utilizan 
algunos fabri¬ 
can les para 
sus modelos 
más mi rn a - 
dos, ya que 
ningún plásti¬ 
co aventaja 
en belleza a 
un tablero de 
mandos reali¬ 
zado al estilo 
tradicional a 
base de boni¬ 
ta madera. 


3, L a siguiente oper actor consisto en proleger con papel adhesivo mol 
deable lodos aquellos elementos que no hayan podido reinarse, asi como 
los rebordes del salpicadero para que no se dañen con la lija m so manchón 
de barniz. 


4 . A continuación se lija impecablemente toda la ¿una que se quiera n 
laura*. haciéndolo a mano v con papel de lija dot grano más fino qi 
posible Rutilar tsi el viejo barniz y proiundizar ligeramente donde oti >i ir 
posibles imperfecciones. 
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la humedad son algo habitual y que con 
viene corregir a tiempo. 

Pese a la existencia de excelentes tintes 
pata madera, los salpicaderos de los coches 
están realizados por regla general con pie 
/as de cierta belleza y* por lo tanto, interesa 
mantener svi color natural* aplicando exclu 
siv ámente barnices transparentes. Las 
manchas y las grietas se eliminan con lacili 
dad a base de lija, pero interesa utilizar 
siempre la de grano más lino posible, para 
no deformar la superficie. También el bar 
niz viejo lia de retirarse a base de lija 
cuando ya ha perdido brillo y desea susli 
luirse por otro nuevo, que, además de dar 
lustre, proteja mejor, La operación de lija se 
hará, por supuesto, a mano, sin utilizar el 
disco de la taladradora ni útiles semejantes, 
ya que existen muchos recovecos y la lija se 
clavaria, deformando la superficie. 

] u aplicación del nuevo barniz, puede ha 
verse a muñcquilbi, lo cual requiere cierta 
mente buenas dosis de paciencia, aunque el 
resultado siempre compensa. Respecto al 
mantcnimieiiln. existen numerosos sprays 
de uso doméstico que pueden aplicarse con 
buen resultado. Piénsese que el exceso de 
calor en los modelos cerrados \ la humedad 
en los descapotables castigan a la madera 
de un salpicadero en forma mucho más 
acusada de lo que ocurre con un mueble. 
El sol y la humedad son los principales ^ 
enemigos de su bello salpicadero. 


II 


■ i .milita lueyo barniz transparente con un pino vi muy fino y blando, en 
ir-utos circulares, hasta conseguir que penetre por lodos los tesqui- 
H ,| i-r 01 :'i que- seque y dar otra mano, i üí p¡sloríelo la operación hasta 
)hti(|uir el resultado deseado, 


6, Existen barnices efe las mismas csractenslicas. pero aplicables en 
"sprny . con los que se pueden conseguir muy buenos resultados También 
se tfomerciallzan sprays" con ceras de usa casero, adecuados en el poste¬ 
rior' mantenimiento del salpicadero 
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1. P¿ira reali/rJi fileteados exista una cima adhesiva espacial que se va con 
lomeando a lo largo de Inda la superficie a filetear. 


brieokMe 


Adornarla carrocería con franjas y fih 

I 


OS fabricantes de automóviles suelen 
ofrecer unas gamas de colores muy limi¬ 
tadas y las prisas de la fabricación limi 
tan mucho el poder realizar cualquier tipo 
de adornos que sírvan para personalizar el 
coche y darle un aire diferente deí resto. 
Las concesiones máximas del fabrican le 
van a pinturas metalizadas, o franjas y 
adornos también standard, identificad vos 
de una serie, pero que tampoco dan una 
imagen personal, con lo que el resultado ti 
nal es una monotonía absoluta, ya que to 
dos los coches son prácticamente iguales. 

III usuario que pretende, sin conseguirlo, 
un coche distinto pierde la ilusión por su as 
pecio exterior, y ello está plenamente de 
mostrado, supone un abandono en el man 
leiumícnto de la chapa, pues luce tan poco 


que no importa gran cosa su grado de bri 
lio, o no merece la pena reparar desconcho¬ 
nes, a la espera de mayores averías. Los co¬ 
ches de capricho, que están pintados a gus 
lo del dueño y satis factor i ámente personal i 
zados, se cuidan más y ello repercute en 
una mayor duración y una menor depre¬ 
ciación. 

Decorar el coche de forma totalmente 
personal y por bien poco dinero es tarea 
sencilla, ya que a base de cinta adhesiva y 
sprays de pintura pueden conseguirse lodo 
tipo de filigranas. Pero a veces luce más un 
diminuto fileteado que una franja ancha, 
pues al ir contorneando los perfiles de la ea 
rrocería realza tas formas del coche de una 
manera discreta y elegante. De hecho, el fi 
leieado es trn trabajo artesanal, que se ha 


perdido de manera práctica mente tota pi 
¡o dificultoso que resultaba tradición a lino 
te este trabajo. 

Hoy en di a, cualquier aficionado al for 
col a ge puede realizar por si mismo una in 
pecable labor de fileteados, gracias 
cintas de papel engomado espedí 
preparadas al efecto y la buena calidad 
las lacas existentes en el mercado. I-si 
cintas están previamente marcadas en 
iro separaciones, que se pueden abrir a v 
luittad para conseguir desde un filetea 
muy fino a otro tres veces más grueso, n n 
duso dos finos en paralelo. 

Basta, pues, con bordear con cinta u 
el perfil a decorar, procurando que quó 
bien pegada a la carrocería y luego lev: 
la franja del grueso que se desee, pura 1 


almcui 


CL \i\ 


2, Es iinporíante que Sos remates sean perfectos, aprovechando dol)l< 
roblonados de la carrocería. Con una cuchilla se k v,mi,,in los borde: 






5, Con laca nitrocelulósica de colores que combinen con la pintura de la ca- ó. Cubferia de piniura la Irania inferior, se pasa a la superior, pten 1 '■ 
[rocería, se aplica una gruesa capa mediante pincel muy fino Siempre peinar mucho la pintura para que quede homogénea 
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| Im i i ion rascar con una cuchilla en 
|j |t i extremos, Descubierta ya la zo 
I flji n m c oprime nuevamente con el 
♦ 1 (Olio d papel, pues para conseguir un 
\h v »c« ti lineo acabado es importante 
fio mire pintura hacia el interior de 

i |i-¡ na luego h cantidad necesaria 
l|ftH >" 1 poca) de laca nilrocclultisica 
Huí deseado y un espesor considera 
ijilli indo.se sobre ta superficie de^cit 
f| i fin di,míe un pincel muy suave, Es pe 
mi y i de minutos y levantar luego la 

Ihu.i de papel antes de que 3a pintura 

i i u ilmriue seca y pueda agrietarse al 

..1 1 1 s interesante cubrir con una so 

♦iimn> lo que explica el usar 3a pintura 
iiiin • t pesa, alisando mucho con el pin 


cel para conseguir una superficie homoge 
nea, El resultado final, muy atractivo. 

Cuando se quiere hacer una franja más 
ancha, interesará utilizar papel convenció 
nal de pintor y contornear toda la franja 
como si se tratara de un trabajo de pintura 
ordinario. Si el coche a decorar está muy 
nuevo o su pintura tiene un alto brillo, inte 
resu eliminarlo lijando la superficie a tratar 
con lija de agua muy fina, para conseguir 
asi una mayor sujeción de la pintura. En es 
te último caso se mili/,aran sprays conven 
clónales, que interesa agitar muy bien antes 
de aplicar. También es importante que la 
temperatura de la habitación o garaje don 
de se pinta no sea inferior a 15 grados y que 
esté protegido de corrientes de aire que puc 
dan levantar polvo. 


Cuando se usan sprays, interesa dar va¬ 
rias manos, aplicándolas en pasadas largas 
y rápidas a unos 10 ó 15 em, de distancia 
de la superficie a pintar y dejando esperar 
un par de minutos ernre mano y mano. Ter¬ 
minado el trabajo, puede rematarse éste con 
una mano de barniz transparente (también 
en sprav), o dando brillo a toda la zona a 
base de cera y algodón, una vez la pintura 
este totalmente seca. 

En el caso de que las franjas sean muy 
anchas, los bordes de éstas pueden filetear¬ 
se según el mc’odü antes descrito. En cual 
quier caso, el buen resultado final depende 
rá de la minuciosidad puesta en la tarea... 
Además del buen gusto demostrado en ele 
gir los colores y el grueso y trazado de \ ,■ 
las franjas o fileteados. M 




Imi ■ mi i'í de filetear disponen de cuatro canaladuras que se levantan a 
|ftd i n. j jftermin-ir asi el tjrueso exacto del fileteado. 








Ai't<- tu que seque totalmente i¿j pintura, se levantan una a una las Cintas 
^Aürrv. moi ti pro en la misma posición para que ta pintura no se corra. 



4. L '.Li dispüsic <Vi permite renlij \t fninhiñn un liMoado dobla en paralóle 
■ n mV l'rto, levantando lar lira:, do los exiremu;, y dejando a coi n.i!. 



8* Eüto es el aspecto final de un bonito traba [o capaz de personalizar y realzar 
tas lineas del coche Dejar secar en sitio sin corrientes de aire 
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Adornarla carrocería con franjas y fileteados 



9 . 01ra posibilidad de la cinlade fileteares abrir ana tira doble (o (ripie), cor, lo 
que queda al descubierto una irania única más gruesa 


mm 



13. Para hrniiar la zona a pintar se recurrirá a papel adhesivo rn oír loable de! 
o i* caíiijómenle .* utiliza para lodo tipo de imbuios de prniura. 



17. Una voz pintada la zona de color dominante y cuando ya está seca, so cu 
bre con cinta adhesiva para pintar la superior sin que se manche. 
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10. Cuanto más gruesa, es la franja más se ha do cuidar la aplicación a \ 
aunque puede recurrirso a sprays por pistolas de aire, cubriendo la zona prcY| 
ms, J 


— 









14. En esto caso se ha optado por dos franjas de d i si i n lo grueso que " i 'i 
marcadas, se lijan ligeramente, cubriéndose las zonas cercanas a las quej 
da salpicar pintura. 


É£~ -r:- 














10. Se aplica luego la pintura correspondiente a la segunda franje, cm 
spray a unos SS cm dr la sope rf ido. on pasadas rápidas y homo gnu mi 



































































)t l ' ira litar el papal de periódica que protegerá el resto da la carrocería, le- 
¡f ■" . -■'■‘■i.j de la cinta adhesiva y presionar luego firmemente. 





MI 


"i di i cocnu, cuyos remates pueden acabarse con un fileteado más esacio. 



12. A veces sede sea p i n la r f ra rijas ; i nc h as.; ,ien d o nec esa rio ol ro m étod o d ¡ s • 
tinto, que precisará lijado si lo pintura llene mucho brillo. 



16. Un buen acabado en superlicies anchas sólo se consigue con sprays o 
con pistola pul ver dadora, aplicando en vanas capas muy finas. 



20, Cuando se decora el coche interesa rematar el ti abato retocando con un 
pincel especial los desconchones do la pintura que pueden afear el conjunto. 
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mejoramiento 


Interna inte de seguridad y lámpara pa 


E L circuito electrónico que les propone¬ 
mos fabricar, e! primero de una serie 
de aparatos muy útiles que hemos se¬ 
leccionado, consiste en un dispositivo de 
doble uso: como intermitente de seguridad 
o como lámpara portátil. En la versión 'in¬ 
termitente " dispondrán de una seña] lurni 
nasa del mayor interés caso de averia en 
carretera durante la noche, ] udo el mundo 
reconoce la primordial importancia de avi¬ 
sar a los demás usuarios a la hora de parar¬ 
se para cambiar una rueda, esperar la llega 
da de una grúa o efectuar cualquier repara¬ 
ción. Con unos seis metros de cable flexible, 
se coloca el aparato en el techo del vehículo 
o, si prefieren, en ]a misma calzada, sin que 
rebase el eje del costado izquierdo del co¬ 
che, suponiendo que el arcén no sea bastan¬ 
te ancho para el aparcamiento. El uso como 
lámpara portátil no precisa del alies. En los 
capítulos anteriores dimos las normas y 
precauciones elementales a respetar en el 
curso de los trabajos y, naturalmente, les 
rogarnos repasar esos consejos cada vez 
que tengan dudas. Sólo insistimos en que la 
electrónica tiene dos enemigos: las tempe¬ 
raturas superiores a 80 1 ' C y 3 US vi bracio 
nes, especialmente las de al La frecuencia. 
En la figura número I tienen la nomen 
datura de los componentes que se precisan 
con las vanantes respecto de la caja de pro 
tecdóru En la figura número 2 está e! es¬ 
quema de montaje. Pueden cortar la pla¬ 
queta u vcroboard vl de semiconductores a 
un tamaño superior al que indicamos, pero 
no necesitan más de 4,3 3 8 * 3,556 cm. Es¬ 
tas dimensiones permiten la compra de la 
caja más pequeña para el alojamiento del 
sistema y, por tanto, un manejo de gran fa¬ 
cilidad, En la figura 3 tienen el plano de ca¬ 
bleado que nos pareció más práctico. Etn la 
figura número 4 encontrarán un detalle de 
la zona de donde tienen que efectuar la únt 
ea interrupción de pista de la plaqueta de 
semiconductores. Respecto de las resisten 
cías R3 y R4, las soldarán directamente en 
las brochas macho del transistor de poten 
cía T2. lo que les facilitará la puesta a pun¬ 
to. De la misma manera soldarán pequeños 
hilitüK en las brochas ‘‘emisora*' y ‘‘recep¬ 
tor"' de dicho transistor, pasándolos a tra¬ 
vés de 3a plaqueta para que la soldadura se 
efectúe en ct lado “'cobre". 

Para que puedan utilizar el aparato en 
sus dos vertientes “intermitente" y "eonti 
mío” bastará con mover de un lado a otro 
el interruptor SI. En el caso de este aparato 
aconsejamos una caja de protección redon 
da, cuyo diámetro puede variar entre 5 y 
6 cm. Obviamente, la tapa será del tipo 
““plástico transparente'’, a fin de no limitar 
la radiación de 3a luz. Sin embargo, en el 
supuesto caso de que nuestros socios y 
amigos quieran ahorrar gastos o no en 
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t y 1 bis. Nornencla- 
\utn de ios compon Len¬ 
tes: a) Una plaqueta 
“vembOFird" de semi¬ 
conductores al paso de 
2,54 mm Tamaño nc 
cesarío: *3,318 w 3,556 
cm, b) Un transistor BC 
170. c) Un Ifansistor 
TIP 33A, d) Un con¬ 
densador: 10 m t/!5V 
e) Resistencias: 1 * 6 Bti, 

1 >. I Kn. 2 x 4,7 Kit. 

1 x 47 Kit 1) Un poten 
ciómolm regulable de 
50 Ku, g) Un ínter rup¬ 
tor unipolar hj Una 
bombilla 12 V, de 5 a 15 
W, según al tipo de lám¬ 
para utilizado en tos in 
le r mi Ion les de su ve¬ 
hículo. j) Un soporto de 
ton para (ver problema 
de altura en lig. 0), k) 
Dos pinzas "cocodrilo" 
para enchufe en la ba 
feria, o un enchuto ma¬ 
cho para utilizar on e¡ 
encendedor. I) Seis mu¬ 
iros de cable do 0,5 
nvn* de sección, apro¬ 
ximad um en 1c, para 
asegurar ef enlace, m) 
Una caía de protección 
rectangular, basto i iie al 
(a, o una caja de protec¬ 
ción redunda con lapa 
alia y transparente en 
rumbos casos (Un iras¬ 
co de conlilura puede 
ser una solución), n) Un 
boleeilo do piniura plás¬ 
tica roja y otro de pinto 
ta negra $1 quieren limi¬ 
tar el uso del aparato a 
su función de señal In- 
termileme de seguri¬ 
dad. 




#• 
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2. La colocación de los componentes no plantea ningún problema, IralrV 
de un oscilador de transistores COTO pie menta ríos. En el momento de coto J 
los componentes, les acor i se | amos llevar fotocopia de dicho esquema \ un li 
cilitar la tarea del especializa que alifan, delai fisto o servicio «speciah/íido I 
los grandes almacenes. Deben notar que pueden cambiar la Secuencia du luí | 
1errmteneta, cambiando el valor de R3 
























































Aquí sí? practica 
\-A intórtupción 


8-5-tor U¡ 


1 ... interrupción que debe efectuáis^ se detalla en la figura siguiente. Las 

kfc|.. F13 y R4 se sueldan directamente en las brochas del transistor de poten- 

(Til* ;iaA), se sueldan hilos cortos en las brochas oye, emisora y receptor, 
jli>n ii, transistor. Ambos hilos atravesarán lo plaqueta de semiconductores para 
UflrMi . n til lado "cobre". Soldar el transmisor TI (BC178) tal y como se indica: 
m• i«i (m hacia arriba, o sea. hacia la lámpara en el plano de cableado, la punta (b) 

i,.tío pe la insistencia y la punta (c) hacia abajo. En el plano de montaje 

tu pos Ir ¡ÓN de cada resistencia con su potencia. 


4 . Aquí, con máxima claridad, ven dónde tienen que practrcar una inte 
rrupelón do pista. Con arreglo al plano de cableado, se stlúa en la cuarta 
linea de la plaqueta do semiconductores, contando desde arriba y justo dos 
pués del quinto hueco, contando de la izquierda hacia la derecha. Sí su "ve- 
roboard" es más ancho que el nuestro do que no es preciso), deberán con 
tur la primera línea vertical a partir dei sitio de colocación de R1 y RV1. 


BC 178 


G 

cableado de hvi 


'-<4— O V 

O masa 
negalíva 


Lámpara 




M 
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Intermitente 







7 , ¡Cuidado! 
Cualquiera que 
sea el uso que 
hagan del dis¬ 
positivo, la lám¬ 
para debe si¬ 
tuarse, más o 
menos, a unos 4 
cfTi de la parle 
a Ha de la caja o 
bote de protec¬ 
ción. Esto su¬ 
pone: a) que ha¬ 
yan previamen¬ 
te dejado bas¬ 
tante longitud de 
cabie para co¬ 
nectar con di¬ 
cha lámpara 
desdo la pla¬ 
queta de semi¬ 
conductores; b| 
que hayan com¬ 
prado O COTI' 
lee cío nado un 
soporte de lám¬ 
para suficiente¬ 
mente alto, 


cuentren esta cuja, podrán fácilmente apro¬ 
vechar un bote de confituras de vidrio (figu¬ 
ra S K pintando las paredes interiores de ro 
jo. La parte superior de la Lapa quedará sin 
pintar, caso de usarse el dispositivo como 
lámpara portátil, Ai elegir esa excelente so 
Iación del bote de confitura (ó em. de diá¬ 
metro por 1 1,5 cm. de altura, aproximada¬ 
mente) tendrán en cuenta (figura b) que la 
tapa se transformará en placa de soporte, 
puesto que no tendrán más remedio que uti 
¡izarlo en sentido inverso. En la figura 6 ve¬ 
rán cómo lograr La estanqueidad de dicho 
bote, así como su estabilidad. ¡Cuidado!* en 
el momento de cortar los hilos Ll y L2. 
Han de quedar bastante flojos, pero ligera 
mente más largos que la altura de las patas 
del soporte de lámpara. Cualquiera que sea 


la utilización del aparato, aconsejamos un 
soporte de 5 a 6 Cm. de alto, con arreglo a 
la lapa-base (ver figura 7), Si quieren limitar 
d uso del aparato al de una señal de seguri¬ 
dad, pinten el fondo del bote, o sea, la parte 
alta horizontal opuesta a la tapa con pintu 
ra negra, de tal forma que el destello lumi¬ 
noso sea to más intenso posible en las pare 
des pintadas de rojo. No olviden las lum¬ 
breras de ventilación, tal y como aparecen 
en la figura número 7. 

Control de funcionamiento: Práctica¬ 
mente es imposible que no funcione el dis¬ 
positivo si han utilizado correctamente los 
materiales indicados. Sin embargo, su con 
trol más eficaz tendrá lugar en el momento 
de la compra, En efecto, aunque los compo¬ 
nentes tengan una definición normalizada, 


sus características pueden variar un pufl 
según el fabricante. El único control efla 
que efectuarán se situará en La tienda del fl 
pee ¡alista y detallista del material, enlrepfl 
dolé la lista de los componentes con tmln 
sus especificaciones reseñadas en la Iím¡i 4 
la figura numero L En cuanto a la lámpm 
será obligatoriamente de un modelo idenj 
co al que ha elegido el constructor del . 
che para los intermitentes. 

Obviamente (figura 8) pueden alimeni 
su dispositivo con pilas para una utili/nnii 
autónoma. En este caso comprarán ere \\ 
las de 4,5 V, De lodos modos, parece prt(I 
rible equipar las salidas + 12 V y ÜV A 
un cordón terminado por un macho para 
encendedor o por dos pinzas “com 
drillo'\ sujetas a la batería. 


Q, Aunque la 
utilización de pi¬ 
tas pueda plan¬ 
tear algún pro¬ 
blema en ca¬ 
rretera si llueve 
o hace mal tiem¬ 
po, no debe 
descartarse es¬ 
ta solución. En¬ 
tonces deberán 
canee lar entre si 
tres pilas de 4,5 
V y hacerlas so¬ 
lidarias con una 
barrita da cu 
bre o aleación 
de metal muy 
buen conduc¬ 
tor de electrici¬ 
dad. Caso de 
uso luara de! 
garaje, las pitas 
se incorpora¬ 
rán en una caja 
as tanca 


5 . Para ase¬ 
gurar la estabi¬ 
lidad do la tapa/ 
zócalo, sóida 
rán cuatro pa¬ 
tas de cinta me¬ 
tálica flexible de 
un centímetro 
do ancho apro- 
x imada mente 
Para evitar que 
se deslice di¬ 
cho zócalo, pe¬ 
garán un trocito 
de espurría 
pláshca en lia 
parte inferior de 
las patas. 


6. Para ase¬ 
gurar la oslan- 
queidad de la 
lapa/zócalo, tie¬ 
nen dos lórm ri¬ 
fas - recortar un 
circulo de egpu 
ma plástica más 
ancho que el 
diámetro de ¡a 
cara interior (t a 
2 mm de espe¬ 
sor), o poner 
una junla de 
caucho fino cor¬ 
tada al diámetro 
de la tapa, En 
ambos casos, el 
cierre se elec 
luará a presión, 
deben dejar dos 
lumbreras de 
ventilación de 
diámetro entre 
1,5 y 2 mm. 
máximo. 
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o/u coche 


paldos de inclinación variable y no son po 
eos los constructores que añaden una ter 
cera posibilidad de reglaje: la altura del 
asiento. Con estas tres variables es real¬ 
mente dilleil no encontrar el ajuste adecúa 
do, Es preciso añadir que muchos auLomó 
viles tienen incluso la posibilidad de despla¬ 
zar las guias sobre las que se lija c! asiento, 
sin que esta operación requiera demasiado 
trabajo, estatuto al alcance de cualquier 
"bricoleador". 

El conductor tiene que estar firmemente 
sujeto al asiento y no tener que recurrir a 
sujetarse al volante o al sudo, porque picr 


Uno de los aspectos más. cuidadosa metí 
te diseñados son los asientos, y más es pe 
dalmentc, el del conductor y por razones 
estéticas, su pareja delantera ♦ El correcto 
posícionado de espalda pelvis obliga a la in 
iervención de expertos en anatomía para 
configurar estas banquetas. El mayor in 
conveniente de los diseñadores estriba en la 
gran diferencia de Lámanos y formas de los 
conductores, cada uno de tos cuales, desde 
el que mide 1,50 metros hasta el que supera 
el 1,R0, tiene que sentarse correctamente. 
Hoy día. Lodos los automóviles preven esta 
posibilidad con asientos desliza bles y res- 


í IN '■ i ! /.AMOS esta amplía visión de 
i i.m di. timos elementos que inciden 
¡¡tilín |ik seguridad activa hablando de 

i (indio que influye en el placer de la 
Union \ poco relacionado con la me- 

ii in is iderimos a! confort y la visibi 


íi- i u d siglo pasado cuando se co 
i apreciar lo que un correcto am- 
i i< tnibajo significa para la seguri 
i .11 inquietud no lardaría en conta 
• «i impó del automóvil y comienza 
fatuii evolución hacia el diseño de con- 
in, ni is confortables y seguros. 
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5- Testigos luminosos en el salpicadero 
de desgaste de pastillas de trenos 
delanteros, del (reno de mano, 
del nivel mínimo de liquido de frenos, 
y del nivel mínimo del aceite del cárter 


La seguridad activa: Visibilidad y confort 


1* Desempañado cristales laieraies. 


2. Lavacristales de cuatro chorros, 
con bomba eléctrica. 


3-* Salpicadero integral acolchado. 


4. L rnpiáclisíales de dos velocidades, 
con posición intermitente de vuelta 
automática y gran superficie de limpieza. 


6. Parabrisas laminado 
d q gran superficie 

7 , Retrovisor día/noche, 


0. Luneta trasera calori! nejada. 


9. Limpiaparabrisas trasero. 


10, Monlante central de gran sección 
y habitáculo central indeformable, 
con espacio de supervivencia. 


11. Cinturón Iraserc retráctil 


12. Pilólos traseros de marcha 
atrás y de niebla. 


13. Manillas exteriores empotradas 
y cerraduras da seguridad 
con palanca para niños. 


14. Depósito de gasolina protegido 
de posibles golpes. 


tas, sino al diseño original aleatorio o put 
menos. 

En el confort interviene también d uimh 
muy destacado la climatización « ah l 
ción, FJ equipo mínimo que un automnJ 
debe reunir es el de una calefacción suD 
cíente, bien distribuida a los ocupantes itl 
lameros y traseros, capaz de procurai u 
rápido y completo desempañado d 
los cristales del vehículo y, a su vez,<. - ni 
pletada con la entrada de aire fresco ild ti 
terior. Afortunadamente, los automóvil! 
modernos ya van estando equipado» 4 
gran parte con este equipo mínimo, ¿unniiií 
no faltan los que no incorporan la mu 
ción, o los que no prevén un desempanml) 
de los cristales laterales, o. los más fi r- f - 
tes, en los que la dosificación de la calri il 
ción es muy delicada, porque o los otupuj 
tes de las plazas delanteras tienen demmli 
do calor o los de las plazas traseras nu |ii 
zan de una temperatura confortable bu \\ 
últimos años, esta tendencia se ha ace ni h 


de muchas posibilidades de manejabilidad, 
Por ello, unos buenos asientos, desde el 
punto de vista de la seguridad, deben tener 
características dimensionales envolventes. 
En este sentido, los más apropiados son los 
dd denominado tipo "baqueta Aunque 
muchos componentes evocados aqui perte¬ 
necen al capítulo seguridad pasiva"', los 
veremos en siguientes párrafos; una cosa es 
indudable: es que su conjunto proporciona 
las condiciones más o menos idóneas para 
el comportamiento activo del conductor, 
"pieza maestra" de la seguridad en carrete- 
ra, no lo olvidemos, A este respecto, lamen¬ 
tamos no poderlo concretar con imágenes, 
pero la lucha contra los ruidos, de cualquier 
naturaleza, debe ser tan constante como 
imperiosa para d automovilista responsa¬ 
ble, Los decibelios que sobran provocan 
cansancios que limitan muchísimo ia con¬ 
centración y la velocidad de reflejos. El vo 
lumen de la radio y el tono demasiado ele¬ 
vado de las charlas son decibelios añadidos 


que conviene controlar de forma estricta en 
el curso de cualquier viaje largo. En esta 
búsqueda, cuando no tengan plásticos en 
los asientos, pongan fundas de buen tejido 
algodón-lana. 

Para evitar el cansando, y por tanto ser 
elementos seguros, todos los mandos de un 
automóvil deben estar diseñados de tal mo¬ 
do que su manejo sea funcional y, a ser po¬ 
sible. crgonómico (diseño adaptado a la 
mano). Con frecuencia, vemos palancas de 
cambio que obligan a maniobras un tanto 
complejas y agotadoras; no digamos de la 
mania de determinados constructores en 
colocar los mandos de los intermitentes y 
luces en posiciones opuestas a los de la 
mayoría de los fabricantes: es cierto que un 
conductor medio se adapta fácilmente al 
cambio, pero este tipo de elementos deberla 
instar normalizado en su función por la 
Convención de Ginebra, sobre todo cuando 
su colocación en uno y otro laclo no obede 
ce a poderosísimas razones muy concre¬ 
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mu » ii vlisien en el mercado dispositivos 
Lm i líeos de regulación de la temperatu 
Brlk i di aunque limitada por el inomento 
1 uidcrosos y sofisticados vehículos 
É|h* anos de la gama alta- 
i* - |H'i;]o al aire acondicionado, es clara 
iiiinhicn un demento de seguridad* y 
nlo por su confort, Procura también un 
, i acondicionador un eficaz desempa 
i l ístales, y al evitar la apertura de 

..oí elimina las corrientes de aire en 

[tnin mi del habitáculo, con efectos muy 
■ l); ¡osos- Cada dia son más frecuentes 
, fitlieionadores en automóviles de ea 
Inri ii media, toda vez que en los de cate 
i.m alta son de instalación casi obligada 
fu i i/oncs comerciales. 

i mus mencionado al tema del empaña 
H eli los cristales y, por tanto* tocado de 
|nn el de la visibilidad, liste es un capilu 
Impoi lamisimo desde la perspectiva de la 

i.Lid. Cada día, las superficies acrista- 

|q son de mayores dimensiones, pero 


son inevitables los ángulos muertos que 
proporcionan los batientes laterales. Con la 
fácil adopción de lunas curvas, estos ártgu 
los se han reducido rnuy considcrablemen 
te, pero siguen existiendo, por lo que los es 
pejos retrovisores exteriores se hacen obli 
gados y obligatorios por ley en la mayor 
parte de tos países. Cada día son más fre¬ 
cuentes ios espejos de mando a distancia, 
con lo que su perfecto reglaje es cómodo y 
rápido. Hay que insistir en que el espejo ex 
tenor no es para reflejar toda la parte trust 
ra, ya que esla zona está normalmente cu 
bierta por el espejo interior, sino para poder 
abarcar los ángulos muertos a ambos lados 
de la carrocería. Lamentablemente, Ja gran 
mayoría de los conductores no acaban de 
comprender este pequeño detalle, en el que 
no nos cansamos de insistir. 

lina visibilidad bien estudiada se comple¬ 
ta con unos ¡impiaparabrisas eficaces, que 
no dejen huellas sobre el cristal, cualesquie 
ra que sean la velocidad de barrido y la 


15. Apoyacabezas reversible 
y regulable en altura. 

16. Ginlurones delanteros retráctiles, 
integrados en el montante central. 

17 . Guías para el deslizamiento 
de los asientos delanteros. 

18. Volante de segundad de un solo 
brazo con almohadillado central, 

10. Largueros laterales al pie de te caja, 
para prolección de choques laterales. 

20. Bisagras y charnelas de puertas 
soldadas, indeformables. 

21. Columna de dirección de seguridad, 
articulada en tres parles 

y con elementos telescópicos, 

22. Circuitos de trenos Independientes 
deíanle y tleirás con compensador 

de frenada, en relación con la carga 

23. Intermitentes y pilotos de posición 
visibles lateralmente, 

24. Faros halógenos de grandes 
dimensiones, regulables, 

25. Limpia y (avalaros delanteros. 

26. Travesarte delantero de gran sección. 

27. Largueros delanteros 
de deformación progresiva 

y absorbentes de la energía 
de los impactos. 


cantidad de lluvia que cae. Con un lavapa- 
rabrisas posterior, si el diseño del coche lo 
exige (en la mayoría de los automóviles de 
diseño moderno es imprescindible! e incluso 
con un sistema lavufaros. La iluminación 
comprende tanto corno el ver mejor el ser 
visto mejor, por lo que los grupos ópticos 
posteriores deben ser de potencia y tamaño 
suficientes, El montaje de luces posteriores 
de niebla es más que recomendable, y cada 
dia son más los vehículos que la llevan; 
también se ha popularizado el empleo y 
montaje de los ^warning" o intermitentes de 
emergencia. Por desgracia, son muy pocos 
los automovilistas que los emplean corree 
lamente (una emergencia en carretera o au¬ 
topista J y los usan única y exclusivamente 
para señalizar un aparcamiento incorrecto 
en doble fila, pensando que un complejo 
equipo de diseño ha trabajado únicamente 
para facilitar una conducta irregular como 
es 3a de aparcar en doble irla. No es r fl * 
así, es la seguridad lo que se busca. 
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puerta o ponto 


Cuidados del árbol de levas 


P ESE a ser uno de los componentes del 
motor sometidos a más intenso tra 
bajo* el eje de distribución o árbol de 
levas no es un elemento que acostumbre 
a dar muchos problemas, a menos durante 
los primeros cien mil kilómetros del coche. 
Tampoco es pieza que requiere especiales 
cuidados, pues aparte de tos normales cam 
bios de aceite de motor para asegurar una 
buena lubricación de cojinetes y excéntri 
cas, no precisa en la práctica ningún otro 
servicio. Unicamente en el caso de que se 


haya desmontado el motor por cualquier 
motivo convendrá una verificación de las 
excéntricas y muñcquilias, especialmente sí 
el motor hubiera alcanzado un elevado ki¬ 
lometraje. 

En la mayoría de los motores el eje de le 
vas va soportado por tres cojinetes lisos de 
metal an ti fricción, uno en cada extremo y el 
tercero en el centro. El engrase de los coji¬ 
netes se efectúa a presión a través de con 
duelos taladrados en el bloque, que cornil 
nican con las canalizaciones del sistema de 


lubricación general del motor. El cngrasi A 
la superficie de fricción de las excémr iem i 
efectúa mediante el aceite de retorno d i| 
culata al bloque o bien simplemente npruvl 
chande el barboteo o salpicaduras de :ioil 
que producen d cigüeñal y Jemas orgmil 
mecánicos en movimiento. 

En la parte central dd árbol suele irtíill 
do un engranaje helicoidal para el ¡rr:i n| 
del distribuidor de encendido, y en alguna 
motores también para el accionamiento il 
la bomba de aceite. En uno de los extremi 




1, Las miiñequillas de apoyo del árbol de levas 
deben mostrar una superficie perfectamente lisa y 
sin '¿tíñales de agarrotamientos o... 


2 .rayas Un 1 igero e$in ad o pued e sor to ler able, 

pero si las rayas son muy marcadas ta única alter¬ 
nativa será sustituir la pieza 


3. También será rmeesario sustituí! el árf t ¡ dfl 
vas si se observan difcrenci is un diárnetu • 11 * ■ ii 
res en OJO mrn. respecto al especificado 


7* En algunos modelos en un extremo dsl árbol se encuentra el acciona míen- fl- Girando suavemente el árbol, el íélO| comparador permitirá delerminll 

to para la bomba de aceite. Verificar que el acoplamiento está en bu- ■ estado des centran lento del eje, que nunca deberá pasar de 0,05 mm, 
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i h- « wáí.' un chavelero para el anclaje 
| Hi\nn que engrana, mediante cadena, 
* p| M nena]; mientras que en d otro, en 

.jures se sitúa el acoplamiento de 

Mii> i |. n ¿i la bomba de aceite. Por cada 
jjjlC* i 'lisien lIos excéntricas o levas que 
lili 1 m i Ji l válvulas de admisión y escape 
Hiln uno Además exisle una excéntrica 
i i'ni.i 1 1 accionamiento de la bomba de 
H llMIl 

i i u|h i kies de las muñequillas, asi 
luí 1 1 di las levas deben encontrarse 


L(* lultofi más comunes suelen ateclur a la t 
^Herosia üg las levas y se producen por délo 
mu "i el eng ras o o bier i por.,. 


5. fallo previo del laqtié correepondienie El 
progreso de la anomalía a veces es rápido, llegando 
i,i ¡¿va a perder su perfil casi complejamente. 


G> En el curso de la comprobación visual que se 
haga al árbol de levas es importante también verifi¬ 
car el oslado del engranaje del distribuidor. 




k \ 


| i In deseen Ir run entn superior allimile indicado httria necesario el endereza 
i. i- ■ incidíanle prensa eti un taller especializado. 


10, Un pequeño desceñir a míenlo no tiene importancia siempre y cuando se 
vea que el árbol gira con lacilidad una ve7 montado en sus cojineles 


perfectamente lisas. Observando detenida¬ 
mente el eje a la vez que se gira, se podrá 
verificar con facilidad csic detalle. Si en al 
guna de estas superficies se observaran 
muestras de gripaje o rayas, la única solu¬ 
ción seria sustituir la pieza. Sólo en el caso 
de pequeños daños que no afectaran el per 
111 de las levas podría intentarse la recupera 
ción eliminando los deterioros con piedra 
esmeril de grano muy fino* Los desgastes en 
las muñcquillas, asi como su ovalización, se 
comprueban realizando en cada una de 


ellas varias mediciones con mierómeiro. 
Diferencias superiores a OJO mm. respecto 
al diámetro especificado harán necesaria la 
sustitución del eje de levas. 

Comprobaciones 

I ,a comprobación siguiente consiste en el 
control de centrado deí eje. l J ara ello el ár¬ 
bol ha de colocarse sobre dos “uves" o pa¬ 
ralelas dispuestas sobre un mármol de com¬ 
paración. Con un reloj comparador apoya¬ 
do sobre la muñequilla central se hace girar 













































del árbol de kvas 


termino medio) que deberá coincidir am M 
datos técnicos del motor de que se mu 

Verificación 
de los cojinetes 

Tan importante como ci control de ful >< 
de levas lo es la verificación de los cojineij 
de apoyo de sus muñequillas. En partícula 
debe comprobarse que los agujeros di Ui 
caequillos coincidan con los canales tula 
drudos en sus correspondientes alojinninj 
tos en el bloque. Asimismo, el materí;d nuil 


moviéndolo con la mano alojado en sus co 
jinetes en el bloque antes de su montaje de 
Unitivo, Con el comparador puede efectuar 
se también el control de levantamiento de 
las excéntricas o alzada de levas* La prueba 
se hace girando lentamente el árbol desde 
un punta en que el pal pudor del reloj se 
apoye sobre la parte cilindrica de la exeén 
trica, hasta c! momento en que alcance la 
cresta. La diferencia entre las indicaciones 
del reloj entre uno y otro instante darán la 
alzada (aproximadamente unos 5 mm- por 


el árbol manualmente. El indicador no de 
berá señalar variaciones superiores a 0,05 
mm. En caso de que las desviaciones fueran 
superiores se deberá encargar a un taller es 
pecializado el enderezado del eje mediante 
prensa. (Hay que hacer constar, sin embar¬ 
go, que si el árbol de levas es de fundición y 
no de acero forjado, es posible que no ad¬ 
mita el enderezado y se parta al intentarlo). 
Si el descentrado no es excesivo, el árbol 
podrá utilizarse sin problemas, si bien es 
aconsejable comprobar su facilidad tic giro, 


12, Los o l| ujoro:=•. cíe los cagquillus deben coincidir con los canales t BU U.i 
cu sus correspondientes uloj a míenlos en el bloque. 


11, también sobre manual y utilizando el comparado#, se medirá la altura de 
la cuesta de levas, a fin da apreciar desgastes con la máxima precisión. 


16. Moviendo el árbol de levas de delante atrás, el comparador dote 
i*l juego axial existente Si este juego superase el limite de aproxima; • 


15* Los cojinales do reemplazo se montan a presión en et bloque y son des 
pués escariados inte normen le a la medida justa para una holgura adecuada 




























, 15 !mismo muy impórtame que et material antifricción no presente 
ijf.-.i j.istes excesivos ni señales de haberse producido agarrotamientos. 


, in 0.30 mm., probablemente el defecto eslaria en un excesivo desgas- 
RL |ii 1,1 | Lü ,.i de fricción, Que naturalmente habría que sirstiluir 


_ i" 


16* Al ap relar las tuercas del árbol de levas, ATENCION: dar el apriete justo; el 
el árbol as de tundición, un exceso puedo partir el cuello de la fosca 
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el desgaste de los cojinetes* Esta anomalía 
no suele darse más que al cabo de un kilo¬ 
metraje muy elevado y se traduce en una 
rumorosidad característica acompañada de 
un sensible descenso en la presión de aceite 
del sistema, esto último a causa del anormal 
escape dei lubricante a través de ta holgura 
excesiva de los cojinetes. La reparación 
consiste en el montaje de cojinetes nue¬ 
vos que son escariados interiormente una 
vez colocados a presión en sus ^ 
alojamientos. 


14. Para comprobar ta holgura de montaje medir el diámetro interior de los 
cojinetes y compararlo con el correspondiente al diámeiru de as rmjriequillas. 


||oil no debe presentar rayas ni señales 
iltiMui ut liento. La verificación se eom- 

* ....tildando el diámetro interior de los 

i< i. medida que comparada con la 
i im l,i al verificarse el diámetro de las 
KjWiiUillns. dará el juego de montaje* 

I «iü liill' 'H más graves del árbol de levas 
|gt lit> que afectan a las excéntricas en la 
ten ii< lu resta. Con frecuencia, estos fa- 
i<i. m lucen por daños previstos en los 


taques o por deficiencias en el engrase. 

Al principio* los deterioros o picaduras 
en las levas no dan lugar a ruidos ni a nin¬ 
gún inconveniente en el funcionamiento del 
motor, pero una vez iniciado el defecLo, el 
progreso puede ser rápido y la leva en corto 
plazo puede perder su perfil, quedando la 
cresta aplanada. Al llegar a este punto, el 
problema se manifiesta con fuertes ruidos 
de distribución —que no se corrigen con 
reglajes— y bajo rendimiento del motor. 

El segundo problema en importancia es 





























































1, Si con la bu tuna en buen estado do carpa io¡. avisadores no funcionan, revi¬ 
sar en primer lugar el estado del fusible, y sustituirlo en caso necesario. 










repare u/ted mismo_ 

Cuando no funciona el claxon 


N la mayoría de los automóviles d tipo 
de avisador acústico o bocina que ge 
neralmcnte se utiliza es el eléctrico de 
membrana vibrante. Se trata de dispositivos 
de funcionamiento electromagnético, cons 
ti luidos en esencia por una bobina enrolla 
da sobre un núcleo de hierro dulce, dentro 
del cual puede deslizarse un cilindro unido 
por su parle superior a una membrana me¬ 
tálica. Cuando la corriente circula por la 
bobina, el cilindro es forzado a moverse ha 
cía abajo, arrastrando consigo a la mem 
bruna, que en el Lope de su recorrido des 
cerniente actúa sobre un ruptor cortando el 


paso de la corriente, Al cesar entonces el 
electo magnético de la bobina» el cilindro y 
la membrana se desplazan de nuevo hacia 
arriba por efecto de la elasticidad de la pro 
pia membrana. Entonces vuelve a cerrarse 
el ruptor, circula otra vez la corriente y de 
nuevo el cilindro desciende, repitiéndose el 
ciclo mientras se mantenga pulsado el bo 
ton de mando del avisador. 

Las rápidas oscilaciones de la membrana 
hacen vibrar el aire de la cámara de la boci¬ 
na, produciéndose de este modo un sonido 
más o menos potente* Si las vibraciones de 
la membrana son de baja frecuencia, el so 


nido producido será grave. mierUras que 
la frecuencia es elevada, el sonido ser a lijH 
do. El sonido producido por una sol í hm 
na, sea grave o agudo, presenta sicm¡ 
una señal de intensidad y frecuencia uuilá 
mes, que aunque pueda tener suficiente y 
Leuda para d fin perseguido generd mol 
no es un sonido agradable. Añadiendo I 
segundo avisador de intensidad casi igual 
primero y de frecuencia distinta, el mM 
cambia completamente, lográndose un di 
to "musical", que resulta mucho más afj 
dable para el oíd o, y de una percepción m 
eficaz. Por esta razón es frecuente .. 


2 . ti segundo fallo mas probable si ie|e eslar en la conexión a mas¡i i- - u 
sa dores Un consolador llojo o sucio de barro, o bien la - T ona de 




4. Punteando con el voltímetro entre el cable de mando del relé y masa, al pul 5. A continuación comprobar el voltaje en el borne de salida del rek : n i 

sai el bolón del claxon debe obtenerse voltaje de balería. (Ver esquema A ) vofta|e y antes lo había, el lado estará en el relé (Ver esquema B ) 
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en el borne del cable de mando del relé, asi 
como en el borne de salida hada las boci¬ 
nas, Si en el primer punto no hay voltaje, 
revisar la continuidad del circuito, incluido 
el interruptor o botón pulsador. Sí hay vol¬ 
taje en este borne, pero no en el de salida 
del relé, el problema estará en un defecto en 
las conexiones del relé, falta de masa o Fallo 
del propio relé* 


algún cortocircuito en la instalación, o bien 
que el fusible es de intensidad insuficiente. 
El segundo fallo más probable está en la co 
ti ex ion u masa de las bocinas. A menudo 
estos elementos, por su situación, están ex 
puestos al agua y salpicaduras de barro du¬ 
rante la marcha, por lo que sus conexiones 
pueden sufrir los efectos de oxidaciones o 
acumulación de barro o suciedad que las 
deje inoperativas, A continuación, con la 
ayuda de un voltímetro o en su defecto con 
una lámpara de prueba, habrá de verificarse 
el resto dd circuito. Pulsando e! botón de 
mando debe registrarse el voltaje de batería 


pn >1i íln avisadores tuno grave y otro 
i m 171 muchos automóviles. 


i un de los avisadores 


Mi ii U\ i atería en buen estado de carga, 
íiilori ; tío funcionan al accionar el 
MjM 'i. 1 defecto estará mas probable 
>ii '“1 i ircuito que en los propios avi- 
pUhu l o primero, como siempre, es revi 
Ifhn ihlv Si estuviera fundido, renovar 
i p'ui.lamente actuar repetidas veces 
! n I pul ador. El fusible debe aguantar; 
..i» di i nevo será indicio de que existe 


El avisador suena sin parar 

Be aquí una averia capaz de poner ner¬ 
vioso al conductor más templado, pero sin 


ESQUEMA A 


ESQUEMAD 


i n ' i i vi de la carrocería donde va anclado el cable con óxido, son rooti 
ífldO p,jr ,i que los avisadores no funcionen en absolulo. 


ESQUEMA C 


itk 11 ■ I - s avisadoras se quedan sonando sin pura*, ü menudo el defeclo 
• ■II i un. 1 imu derivación a masa dot cable de mando (Ver esquema C.) 













































































































Cuando no funciona el claxon 


embargo fácil do resolver. Se pueden dislin 
guir dos casos: 

• Coches cotí avisador sencillo: Cuando 

existe una sola bocina, la alimentación del 
aparato se realiza mediante un circuito sen 
cilio, sin intervención de relé o telen uptor* 
La bocina recibe corriente directa de la caja 
de fusibles y se conecta a masa a través dd 
botón o interruptor de mando. A! pulsar el 
bolón de la bocina el circuito se cierra a 
masa y la bocina se pone en funcionamien¬ 
to* Esto significa que si el cable de masa de 
la bocina se pone en cortocircuito (cable ro 
/ado, en contacto con la chapa) la bocina 


comenzará a sonar sin que haya posibilidad 
de callarla como no sea eliminando el cor 
l ocircuito o arrancando el cable de alimen 
tac ion. 

• Coches con dos avisadores: Este mismo 
problema de claxons sonando sin parar 
puede darse también en los modelos con 
doble avisador. En este caso el fallo habrá 
que buscarlo en el relé, cuyos contactos sin 
duda estarán cerrados, ya sea por haberse 
soldado o bien por haberse derivado a masa 
el cable de mando que da masa al relé a tra 
ves del pulsador de accionamiento de la 
bocina. 


Averías del propio avisador 

Sólo cuando se haya llegado al llnal 
este proceso de comprobación podra su i 
charse de los propios avisadores, apnri 
por cierto bastante fiables y pocoexpueij 
a sufrir averías. 

Si hay corriente en la entrada del tivil 
dor y éste además tiene una buena masii* 
motivo del fallo puede estar en deíeclu 
los contactos del ruptor (pegados, m\ 
desreglados), (mando esto sucede, ser mi 
mente al accionar el pulsador se escud 
un leve ^clak" o un pequeño zumbido ni I 


' i 








7, En los coches con doble bocina, cuando éstas se quedan sonando el fallo 
generalmente es dei roló, cuyos contactos se habrán quedado pegados, 


8. Si se llega a la conclusión de que la averia está en la propia be-: m, 
de sustituirla pitar el tornillo de aiusle y probar de nuevo 




11 , Una ve/ bien plan-Meada la superficie de ambos con indos, moma ríos de 12* Si pi problema es que la bocina suena bronca o el sonido es <u- p 
nuevo y reglar su separación aproximad 3 mente a Q,3Ü milímetros iensidEid. la causa puede esiar en agrieta miento u oxidación de la rnm ib 
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Si el problema es que la bocina suena 
bronca o bien el sonido emitido es de poca 
intensidad* la causa también es posible esté 
en mal reglaje del tornillo o mal estado 
de tos contactos del ruptor. Otro posible 
motivo de este defecto es que la membra¬ 
na se encuentra agrietada o presenta oxida¬ 
ciones. 

En los coches con doble claxon otra tipi 
ca anomalía con si sie en que el sonido mu¬ 
sical'” se convierta en un sonido simple, ya 
sea grave o agudo. En este caso d problema 
se debe ni lallo de una de las dos boei T 3 
ñas o de su circuito de alimentación. 


claxon vuelva a funcionar. En el supuesto 
que de este modo no se logre nada, desar 
mar el elemento, soltar el ruptor y, con una 
lima fina o mejor con una piedra de afilar y 
un taladro, lijar los contactos hasta dejar 
sus caras completamente planas. Montar fi¬ 
nalmente el ruptor y dejar una holgura en 
Iré contactos de aproximadamente 
0,30 mm- Con este ajuste inicial la bocina 
seguramente ya emitirá sonido, pero para 
conseguir el máximo nivel sonoro deberá 
repetirse el ajuste actuando sobre el tornillo 
en un sentido y en el otro, tal como se deta¬ 
lló anteriormente, 


IIüiimi d. l aparato. Si en cambio no se oye 
'i i )i * ‘i i i «i 11 ¡i i. lo más probable será, bien 

. Imlu ia esté quemada o bien con su 

luilu interrumpido. 

Biántlii i fallo afecte a la bobina, la mu¬ 
ir inn será cambiar el avisador com 
lo I ii :tmbio, si el problema afecta al 
HjHT, ceim siempre podrá solucionarse sin 
iHH'li l Je renovar el conjunto, 

i i.. los casos, sin embargo, antes de 

IMiiihi ti h bocina girare! lomillo de regla- 
| Kilniero en un sentido y luego en el otro. 

«i . i en cada prueba el botón de man- 

i i,i.;il que con esta simple operación c! 


Lijando la superficie do los contados con lima o piedra de al ilar, el proble 
puede quedar IolaImemo resuello sin necesidad do un nuevo claxon. 


0 pfohk na mas corriente de los avisadores está en los contados del rup 
di»* : meen quemarse, soldarse o simplemente desajustarse 


14. Cualquiera que sea la operación realizada en ¡a bocina, » :j i uifnio toque 
deberá ser ei ajusie linai del lomillo a oído"', hasta lograr el tono adecuado. 


i .,i averia tipien en coches con doble claxon es que el sondo "musí- 
,n cumiarla en simple, gravo o agudo, al fallar una de las dos unidades 
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Soldadura autógena 


I AS soldaduras metálicas generalmente 
se clasifican en dos grandes apartados: 
soldaduras blandas y soldaduras duras. 
Las primeras son aquellas en las que el me- 
Lil de aportación tiene un punió de fusión 
inferior a 450° C, mientras que se denomi¬ 
nan duras las que utilizan metales de apor 
taeión de temperatura de fusión superior a 
4MF C\ Ln el caso de la soldadura de chapa 
de hierro o acero, cuando el metal tic apor 
taeión es asimismo hierro o acero, la tem 


per atura a que se lleva a cabo el proceso 
casi siempre es superior a 9('H) U C + liste tipo 
de soldaduras pertenece entonces al grupo 
de soldaduras duras: pero ademas presenta 
otra característica muy importante de don¬ 
de le viene el nombre más común de autó¬ 
gena. 

Las soldaduras autógenas son aquellas 
en tas que tas partes a soldar más d metal 
de aportación llegan a formar una estrüctu 
ra cristalina única o sustancia común a las 


tres situada en la zona de la soldadura '■ 
gún esta definición, dentro de lo que es salí 
dadura autógena, además de la sokkiiltni 
oxiaectílemca, entra la soldadura elcctrii 
por arco y también la soldadura eléctrkl 
por puntos. Sin embargo, en la prñelu 
realmente cuando se habla de soldadura jiiiI 
logen a, el tipo de soldadura a la que qiiicrl 
hacerse referencia es únicamente a la oxíi] 
cetilénica. o sea, la compuesta de oxigena i 
acetileno,, 



Ibis. El GQ V1 1 DO de s old ad ura i nc le irá u n os reo i os 
guantes anMérmicos y gatas especiales para ávítai 
lesiones en los ojos por la viveza dé la llama, 


2. r1 1 |..;. ( oxígeno y acetileno) sale por la par* 
poner tí i - nada botella a través de sendos y ‘ ■ i 
da uno de los cuales se conecta con una cáu 


1. Un equipo de soldadura aumnona oxíacatiléni 
ca está compuesto lund ame nial mente por una ha 
lo I la de trígono v otra de gas acolite no. 


6. . paso del gas según las noces id a<les ! ste mando se conjuga con ofrn sí 

milar que gobierna el paso de oxigeno huela la boquilla. 


7. Antes de jarciar la soldadura es necesario preparar las superficie^. n< 
liando tocJu traza de óxido que pueda encontrarse sobre la zona a so ir 
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P illgur.;a$os es interésame ullhzar un dril i oxidan le —por ejemplo, bo 

c^ijvi ■ u aplicará con un pincel sobre le zana du soldadura 


9, Antes ¡i' marnpuiar en moruna de las dos botellas es necesario asegurarse 
de que los unios del sóplele se encuentran ambos cerrados 
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ba la manipulación del gas puro —muy ex 
plosivo , en la actualidad este sistema ha 
sido abandonado casi por completo, utili 
zándose ahora el acetileno d¡suelto en uec 
urna y envasado a presión en botellas de 
acero similares a las del oxígeno. 

Cada botella de oxigeno y acetileno que 
compone un equipo de soldadura autógena 
va dotada de grifo de apertura, manómetro 
y regulador de presión. La llama para la 
soldadura tiene lugar en un soplete conecta 


do mucho para alumbrado. Su principal ca 
ractcristica, y la que le hace especialmente 
apio para ser utilizado en soldadura y corte 
de metales, es la de dar una llama intensa¬ 
mente caliente (hasta 3,500 a C). 

Los equipos de soldadura oxiacetilénica 
antiguamente estaban compuestos de un 
generador de acetileno, en el que se produ¬ 
cía el gas mezclando carburo calcico y 
agua, y una botella de oxigeno a presión. 
Sin embargo, por el peligro que representa 


Mi- -i i i lase de soldadura, como fuente 
■ii ii p i a la fusión del material de apor- 
|*iii v de las zonas a soldar, se emplea 
llipHi producida por la combustión de 
ni ii" con oxigeno en un soplete 
m i i - H acetileno se obtiene por la ac 
i I ngua sobre el carburo calcico. Es 

|N i.loro y tóxico, que arde con Ita- 

[timuiosa, por lo que se ha emplea¬ 


iImi i i- visíi? una válvul a requ iadoi a pa t a el 
»|fi i-i i osión del gas y un manómetro que en 
jDfMnntn indicará la presión do salida, 


A. A través de tuberías flexibles, ol oxigeno y el 
acetileno se conducen hasta un sóplele, on cuya 
boquilla Lendrá lugar la combustión del gas. 


5. I i¡ If'íit lile '■! i lu¡ I :.r.: I ' [el !j.-■. |i :i I i " ■ 11 .1 

ce mediante un pequeño grito lateral, El grifo actúa 
sobre una válvula que abre: o cierra el... 


Mil «dura oxiacetiiénica 



























Soldadura 


desea soldar, limpiando o lijando a í »ruM 
chapa hasta que no quede la menor ti :i/;nl 
oxido, y aplicando finalmente el desi xiilnr 
te, sí se desea* Si se dispone de más de i| 
soplete, elegir el del tamaño de b<npul| 
adecuado a] tipo de soldadura que m: vn 
realizar; es decir* soplete pequeño para Oí-» 
pas delgadas o soldaduras delicadas, y ( 
mayor tamaño para trabajos más p, :kI>m 
Después de asegurarse de que k> gríi 
del soplete se encuentran cerrados* e pid 
cederá a abrir los grifos de las bou H:i 


oxiacetilénica se emplea casi exclusivamen 
te en los talleres de reparación* En las fábri¬ 
cas, por el contrario, su uso se halla limita¬ 
do a pequeñas operaciones en lugares ditlei 
les o en elementos delicados* Para lodo lo 
demás se utiliza la soldadura eléctrica por 
puntos o por contacto continuo* 

Utilización 

del equipo de soldadura 

Antes de iniciar la soldadura es necesario 
preparar las superficies de las zonas que se 


do por sendas tuberías flexibles a ambas 
botellas de oxígeno y acetileno* El soplete 
lleva dos grifos o controles que permiten re 
guiar la salida de oxígeno y acetileno a fin 
de ajustar las proporciones de ambos gases 
para la obtención de la adecuada llama* 
Como material de aportación en la sol 
dadura se utiliza alambre recocido y, como 
ant ¡oxidante, bórax, si bien con frecuencia 
si las superficies están limpias y exentas de 
óxido no es necesario antioxidante alguno* 
En el automóvil la soldadura autógena 


11 , ... seguidamente hacer Jo mismo con el de la botella de acetileno I 

momento eJ soplete oslará dispuesto para el encendido. 


10- Proceder ahora ¿i abrir len la mente el grito de la bolella du oxigeno a la ve? 
que se observan las indtcac«oríes del manómetro de control, y. . 




1 * í 

\ jM 

?- *1 


14. El trabajo de soldadura requiere bastante práctica, por ello os aconsejable 15* El soplete uxiacelilémco tiene diversas aplicaciones. Puede empl 
hacer algunas pruebas antes de la soldadura definitiva. ra calamar, con llama rte solamente gas acetileno; para 























\ "iinim:idtVn abrir ligeramente el grifo 
IMjmI tle acetileno en d soplete y me- 
n i IInina encender el gas que saldrá 
» i ■ boquilla. Con la combustión del ace 
ih i lición de oxigeno se obtendrá 
■IjtHin luminosa y alargada, válida para 
l||»li .11 per lides, pero inútil para soldar. 
Oí [n* ¡mi idamente y poco a poco el grifo 

E miiiIi mI de oxigeno en el soplete, y a par 
i i no mentó ir regulando ambos gri 
i .< mdgenu y acetileno, hasta lograr una 
ai' loriu y azulada, adecuada para la 



soldadura. Sí se desea utilizar el soplete pa 
ra cortar chapa, regular la llama con un ex 
ceso de oxígeno,,. 

El trabajo en si de la soldadura no tiene 
en realidad más secreto que una práctica 
continuada. Una buena soldadura se conse 
güira calentando la zona a soldar justo has 
ta su punto de fusión y realizando las apor¬ 
taciones de material con habilidad suficien¬ 
te para que no se formen depósitos ni tam¬ 
poco material. La primera vez el trabajo 
realmente no resulta fácil y si se está sol¬ 


dando chapa no será raro que se produzcan 
perforaciones que podrían inutilizar la pie 
za. Por este motivo es aconsejable que an¬ 
tes de acometer cualquier trabajo de cierta 
responsabilidad se hagan algunas prácticas 
con chapas inútiles o chatarra, sin olvidar 
nunca la utilización de gafas protectoras. 
Terminada la soldadura cerrar el grifo de 
la botella de oxígeno y a continuación el de 
acetileno. Finalmente, una vez apagada la 
llama, cerrar los grifos del soplete pa r -, T 
ra control de oxigeno y acetileno. 





13, Una wv'tricen elido eí acetileno, abrir gradualmente el grilo de oxigeno e il 
¡ugancJn con ambos gritos hasta obtener la llama adecuada. 



Jai. en cuyo caso la llama deberá ser corla y azulada, con la ado 
JiH.i i n pofuíón cJg oxigeno y lomperalum superior a 1.500 C. o bien... 


17. ... para cortar chapa, con un exceso de oxigeno en la combustión, llama 

muy corla y posibilidad de temperaturas de hasta 3 500* C. 
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Cargador de socorro para la hatería 

£ 


L dispositivo electrónico que súmele 
mos a su pericia es de utilidad básica 
para un 99 por 100 de los automovi¬ 
listas: en medio hora les permitirá dar a una 
batería descargada la potencia que necesita 
para el arranque de su vehículo, cualquiera 
que sea la temperatura reinante en su garaje 
o por la calle. Se trata de un cargador de 
socorro realmente imprescindible para lo 
dos, porque nadie, prácticamente, ha csca 
pado a la desagradable sorpresa de encon 
trarsc una mañana sin posibilidad de arran 
car, cualesquiera que hayan sido las causas 
dd incidente. Además, por rápida y barata 
que sea la intervención dd mecánico, el pri 
mor incidente les compensará ampliamente 
de sus esfuerzos, en tiempo y en coste. Por 
añadidura, nuestro cargador de ^socorro*’ 


se utiliza también para conseguir una recar 
gíi completa de la batería en unas do- 
ee/quinee horas, caso de tener un acumula 
dor totalmente kL vacio' 1 . Sin embargo, el 
aparato propuesto interesará en especial a 
los automovilistas cuya profesión les obliga 
a usar el coche a diario. 

Respecto del presente cargador, en la fi 
gura numero I verán que el montaje no 
puede ser más sencillo. Básicamente desta¬ 
ca por su transformador, destinado a rebtV 
jar la tensión de la luz doméstica, puesto 
que su dispositivo se alimenta desde cual 
quier enchufe con corriente de 22Ü/380 de 
la casa o del garaje. Sin embargo, no deben 
extrañarse que la tensión de carga alcance 
un valor de 15 V (voltios) para recargar una 
batería de 12 V (caso general), o de 8 V, ca¬ 


so de una operación en un acumuladuf 
6 V; en efecto, el cargador debe sunimli 
una tensión superior a la nominal de l\ 
teriu para que la corriente de carga py 
establecerse. Finalmente, es preciso un 
tífieador de corriente alterna (la de h 
pública), sabiendo que el automóvil us* 
rriente continua. 

En las fotos números 2 y 3 tienen U 
menclalura de los componentes que bfl 
utilizar en esta realización, En las Folui 
meros 4 y 5 verán ilustrados tres coui 
esenciales para no provocar probl'io|| 
el momento de poner su cargador cu 
eión, En el esquema de montaje mi mil 
tienen toda clase de detalles y preer ii 
para conseguir un aparato en perfecto 
do de funcionamiento. 
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1. Nada más sencillo que esie cargador que prestará muchos servicios y evi 
Ictfá gas lo • do óonsideujt ir «i, ■ idupiám k >■;*■ \i bal' -i m . •. Je i ? a 6 volt ■ ■ p* n 
pie elección del transformador adecuado. Subrayamos que la casi totalidad de 
tos cochos modernos tienen batería de \2 V 


2. Diodo BYX 30/200 * Condensador cerámico de 22 nF. s CondefM 
electroquímico de 100 nh/16 V. * Cuatro resistencias bobinadas de 7,5 li/T 
• Bombilla lesligo de fiV y so pone • Dos pingas “cocodrilo' • Ininriuj i f 
Ocho guardacabos planos, • Plaqueta de semiconductores. 
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talmente cargada, el destello de la bombilla 
se hace muy débil y confirma que debe des 
conectarse el cargador. Pues en carga “rá¬ 
pida"” lo que se pretende es lograr el arran 
que del coche, de tal forma que, luego, el ni 
ternador del vehículo se ponga en marcha y 
siga cargando la batería mientras funcione 
el motor. En condiciones climáticas relati 
vámente suaves, una recarga “rápida" de 
ireiiiüiAreinüi y cinco minutos puede ser 
suficiente para arrancar. En invierno, con 
temperaturas bajas, tendrán bastante po 
tencia en la batería al cabo de unos cuarenta 
y cinco/cincucnta minutos. En cualquier 
caso, es menos tiempo de lo que impone 
una intervención ajena más costosa que su 
cargador personal, suponiendo que un w 
taller acuda a su petición, II 


Utilización: Si. la batería no está total 
mente descargada, se usa el cargador en la 
posición “carga lenta", o sea, conectando 
las resistencias con el mando del interrup¬ 
tor. Se entiende que la batería no está des¬ 
cargada por completo cuando, todavía, 
funcionan los equipos eléctricos, pero con 
clara debilidad. En este caso, el cargador 
sirve para “regenerar" la batería durante la 
noche, en siete/ocho horas. 

Si la batería está totalmente descargada, 
entonces se interrumpe la conexión de las 
resistencias y el cargador suministra “ener 
gia" a la bateriñ con máxima intensidad. En 
este caso, no se iluminará la bombilla-testi¬ 
go prevista para indicar que la carga lenta 
se realiza sin problemas* Además, en este 
último caso, cuando la batería se halla to 


i . .. Como observan, sólo necesi 

i i! i/o de plaqueta de semiconduc 
11 k i i ti colocación de las resistencias, 
lup mentes más voluminosos van co 
éIíii ocalmente en un t a ble rito de 
contrachapado o aglomerado, 
|1 « i n ,or no necesita rebasar unos 
|1I mui. Otro Lablerito de unos 

. de espesor, colocad > vertical 

H* n i ición al tablero base, soportará 
li d vi en ¡as. interruptor, bombilla testi 
t ibli flexible de enlace con el enchufe 
Im mi eléctrica, Utilizarán tornillos para 
j«Im h lim-lga insistir, pero con arandelas 
i 1 inando dd interruptor, la bombilla 
iiii la le los hilos hacia la batería por 
»i .i hacia la red aparecen en la cara 
iiitu i del lablerito vertical. 


Pinzas "cocodrilo 1 ' 
para polos de batería 


Hacia el I 
enchufe de la red 


Macho 


Madera de 
10/12 mm. 


Hembra 


i hj ni dr hifo elóclrico rojo • Cinco o 20 m. de hile blan- 

• I-I. > -i .el tiene garaje. • Cinco o 20 m. de cable eléctrico para 

i,, 1 1..i * Dos plaquetas de madera. * Una plaqueta de me- 

... i jhre o chapa de acero. • Dos fachas "muño ' hembra. • 

i., m Dos clavijas bipolar macho, m Una hembra. • Transfor- 
;vu V/15 V, 5 A (O 220 V/8 V para batería de 6 V 


Hilo hlanco 
P3¿a 
salida 
negativa 


Ruante 
de sujecibr 


Hilo rojo 
para salida 

positiva 


Diodo D 


Plaqueta metálica 
colocada verticalmente 


Madera 
o acjlamerado 
de unos 16/20 cm 
de espesor 


8, Teniendo en cuenta los detalles y consejos ampliados en el texto de presentación 
no creernos que tengan dificultad en la realización. Si hemos previsio unos 20 m. de ca¬ 
ble flexible, caso de no tener garaje, es porque deberán enchutar en la red de distribu¬ 
ción desde la callo hasta la ponería o entrada de su Chalet. Para uvilai equivocaciones 
utilicen hilos rojos para la pinza + (positiva) e hilo b/anco para la pinza — (negativa), 
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hniu avilar cualquier equivocación, el hilo positivo partiendo del 
4 idor del cargador (salida + J será de colar rojo. La pinza co^ 
iip Mi osro hilo, sujetarla en ni polo i rte la batería n hilo riégali- 
P color blanco, y Ili pinza se sujelaré en el polo - de la balería. 
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Anclajes de seguridad en los capots 


t OS capots, o tapas de! compartimiento 
motor y maletero, constituyen tas pie¬ 
zas moví tes de chapa de mayores di¬ 
mensiones de todo el coche, lo que implica 
problemas especiales de anclaje y ajuste. 
De estos capots, el mas conflictivo, sin nin¬ 
gún género de dudas, es el frontal, que cobi 
ja generalmente al inolor y que, durante 
mucho tiempo, ha sido motivo de discusión, 
para determinar cuál era la posición de 
apertura más razonable. Tradicional mente, 
el capot se abría desde el propio frontal, en 
el sentido de la marcha, ya que permitía 


una mayor accesibilidad a la mecánica. Pe¬ 
ro durante una época reciente, en La que se 
teorizó más que se experimentó, el viejo sis¬ 
tema fue criticado por existir el peligro de 
abrirse durante la marcha, anulando la visi 
bilídad del conductor y propiciando el acci¬ 
dente, ya que a la menor abertura el viento 
lo izaba como si se tratara de una vela. El 
remedio no fue otro que colocar la apertura 
en posición contraría a la marcha, con lo 
cual se anulaba ciertamente dicho proble 
¡na, aunque a costa de sacrificar la accesi¬ 
bilidad* 


Cuando los Fabricantes comen/a rnfj 
experimentar dinámicamente la seguíulj 
pasiva, uno de los primeros datos regisT 
dos es que la apertura en posición conu 
a la marcha implicaba un grave peligre 

menos en coches de frontal muy .. 

ble, pues la tapa se izaba parcialmente y | 
nciraba en el habitáculo, algo reulriui 
muy peligroso para la integridad de los 
pantos* Como los estudios sobre seguí 
aconsejaron plenamente el diseño de oh i 
con habitáculo muy rígido y un fmuhil 
una cola muy detbrmubles, que absorhltf 



t. Guindo la lapa del motor se abre on sentido de la marcha y dispone de un 
solo cierre* existe el peligro de que éste falle, con la que la tuerza del viento le¬ 
vantará violen lamen le la íapa> ¡ir pidiendo la visibilidad del conductor y propi- 
ciando un accidento. 





zr 


2, Para remediar dicho inconveniente, durante un Uernpo se punsP fv 1 " 
razonable ora que la apertura de la topa se realizara en sentido conu éin< ril >i| 
marcha, pero posteriores estudios sobre seguridad evidenciaron un ndiflr 
que la Lipa entrara en el habitáculo. 





5. En caso de que lalie esto tipo de cierro, la circulación puede resultar muy 
peligrosa, ya que en cualquier momento el viento puede levantar la tapa, La uni¬ 
ón solución do emergencia consisto en cruzar un pulpo elástico en 1ro aleta y 
ilola, algo poce estático, pero muy electivo. 
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6. los coches con doble cierre no plantearán nunca dicho problei ■ 
guntlo cierre subte venir instalado de fábrica, aunque en algunos caso» Idfl 
le ufares pueden realizar por si mismos el monlaje, siempre que ta superlioNj 
capól y la panilla lo permiten. 
















r*’ 


A. El cierro único do los cinches tradición ni es es bastante rudimentario y falla 
con bastante frecuencia. B fínico remedio consiste en un ajuste perfecto del 
capot y un buen mantenimiento de ta cerradura y dc¡ mando de acciona¬ 
miento. 


• 1 1 m rritts n i oder i ios t 1 a n vt ie 11 o a (a sol i jo i 6r 1 1 1 ad ir: io n; ni; apert li ra en 

■ ui de la marcha. Eso si, con doble cierre de seguridad, para impedir 
|ijm ura rrnprevisla, Dicho sistema permite además una mayor y más 
pin (i- i &joíh dad a la mecánica. 


i |)tu le de La energía en caso de gol 
»l hu LíkIo de apertura del capot en el 
Millo , omcalió al de la marcha quedó to 
4 íimu lIl ^aconsejado y se volvió al tradi 
■ 11 ' f s 1 mejorándolo mediante un sen 
mi ti «lo que impidiera su apertura m 

¡•'i*.«so deque fallara el cierre: un do- 

¡ mi»' ni' lie de engarce constante. 

|l |)iáetica totalidad de los cierres del 
|m «f -i-. uman por cable desde c! habi- 
mb ikilo os que aún existen modelos de 
Ifmni ib k el exterior, pero terminarán 
Hüiccjeinln por el riesgo que implican 


cara a robos. El método del cable es malo y 
falla bastante, pero hasta el momento pare¬ 
ce ser insustituible y el único remedio está 
en un buen tensado y un sólido apriete de 
las puntas, además de un engrase periódico. 

Respecto a los dobles cierres de seguri¬ 
dad, de tipo interno* vienen ya de fábrica en 
los coches más modernos, pues su montaje 
es complicado, aunque no imposible, cuan¬ 
do se realiza por particulares, En cualquier 
caso son practicables desde el exterior, sol 
Lando una mordaza que ancla el capot un 
poco más arriba dd cierre convencional. La 


obligatoriedad de su montaje en muchos 
paises ha contribuido notablemente a su 
gran difusión actual Aquellos que tienen un 
coche con anclaje sencillo pueden montar 
también con facilidad unos anclajes com¬ 
plementarios de seguridad, existiendo muy 
distintos tipos, desde los tradicionales tiran¬ 
tes de goma a métodos más estéticos, aun 
que tal vez más incómodos. Este montaje es 
recomendable en los capots de apertura 
contraria al sentido de la marcha y poco 
menos que obligado en las que abren a la- 
vor del viento y sólo tienen un cierre send M 



u ■ * i ■■ itelicc pero mucho más eficaz, será el manta jo tte unas cierres 

Mi|>l.. ‘ti .ii ns exteriores, rte gran seguridad y demostrada eficacia en su 

».imítenlo Dichos cierres pueden ser de tipo tradicional, mudante goma 

Jtel ' i ..los de la fotografía o de tipo metálico. 


a. I os soportes para sujetar la tapa en su posición de máxima apertura han de 
resultar también cómodos y, sobre lodo, seguros; este sistema ofrece una muy 
cómoda utilización y un agarre eficaz, siempre y cuando los tornillos estén en 
buenas condiciones. 
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Anclajes de seguridad en los capots 




lio, pues el peligro de apertura súbita es 
grande. En caso de rotura del cierre, un pul¬ 
po elástico hace las veces de cierre de segu¬ 
ridad. 

Un tema muy vinculado al de apertura 
de capots es el de los soportes que permiten 
mantenerlos abiertos mientras se trabaja en 
el motor. Este es también un tema muy deli¬ 
cado y que ha de preocupar especialmente 
a los aficionados al bricolage, ya que se han 
producido frecuentes accidentes al caer La 
tapa por un mal anclaje. Son muchos los 
modelos que descuidan dicho aparato, con 
cierres poco fiables, por endebles, o de disc 


ño muy negativo y que conviene reforzar 
para evitar disgustos. Siempre que se reali 
cen operaciones importantes, puede intere¬ 
sar desmontar la tapa, o andarla con un so 
porte complementario, como una simple 
baza, pero además de esto, interesa montar 
un cierre cómodo y sólido para eliminar to¬ 
talmente el peligro de caída, incluso cuando 
ye tiene el capot abierto poco tiempo, para 
las revisiones rutinarias* 

El propietario de un determinado coche 
habrá hecho sin duda la ¡instalación necesa 
ria para eliminar iodo tipo de peligros en la 
articulación de los capots, pero el problema 


puede venir cuando se utiliza o se reputa i 
coche desconocido. En, estos casos Ínter r 

tomar las máximas precauciones en . . d 

zar el tipo de cierres, anclarlos com'^ll 
mente y verificar incluso su resistencia • J 
tes de meterse debajo, que no es cosa I 
devorado por coche ajeno* Para evitni I 
en tos coches de apertura incorrecta la mi 
se introduzca al habitáculo, puede 
muy poco, ya que la deformación de In un 
siempre será menor y saldrá despulí! 
rompiendo el cierre. Unos anclajes de iN 
ridad pueden frenar, siquiera ligera H 
mente, su peligroso avance. 



3. Este lipo de soporte ns 1 ranear nenie negativo, lanío por lo Irágiü do su dise¬ 
ño como por lo endeble de los materiales. Una ráfaga de viento lo abatirá Irrémj 
siblumenie. pudiendo ocasionar graves lesiones u lu: pei^rmas que se encuen 
Irán trabajando en el motor. 





10. En cuestión de tapas ücl motor parece ser que lo tradicional restituí ll 
pm lo más electivo, y rio es de extrañar la vuelta a dichos métodos du 
móviles más modernos. Esta sólida barra asegura un impecable andá|e,^ 
pNj y cuando el ajuste del borde siiperioi sea el roclo, 


11. Todo consiste en inseríar el garfio en su correspondiente ranura para que 
incluso en el casó fortuito de dar un golpe a la barra* el anclaje superior no se 
salga de ou sitio y mantenga fir memento sujeta a la tapa en lorio lipo de 
sil u aciones. 
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12. La apertura del primer cierro del capot se realiza siempre desdi m-I»>>•■ 
medíanle un tirador de cable que transmito la luerza basta la cerradum 11 ■ 
estado de dicho cable es (undamentaS para un correcto luncionamientt»• n< ftfl 
el sistema. 







































a ni coche 


urielad pasiva (1) 


\> i \ IM49 se realizaron los prime 
ins.-iyos de cinturones de seguri 
1 1 i i M los mto móviles. Este disposilí 
•i afirma fue su inventor el avia 
liuuiiniiio Hughes De Haven, se utilí 
i cíeilt» éxito en la aeronáutica* Pe 
i "i 1 11 j el uso de cinturones de seguri- 
mi Us a uto móviles 7 
i el nacimiento del automóvil, hace 

|i ... cien años, los accidentes 

.. in conmovido a la opinión pú- 

i i que no siempre el automóvil 
l'i ■ laponista o el causante de los ínci- 
», i lkis, en la gran mayoría de los 
di olí de tráfico el automóvil no hace. 
I¡ H las erróneas “órdenes" que le 

.el conductor Precisamente, todo 

mi i Ji la seguridad automovilística, ac 
' pasiva, lo que intenta es evitar estos 

[i.I' i conductor, o amortiguar sus 

lm m v i se han consumado; esta última 
Iii '. la que se conoce como seguridad 
■i 1 v es de la que vamos a Inilar, El 
lm 1 1 u a no puede hacer nada, el aeei 
ti m- luí iniciado y se trata de reducir en 
MlihiMc mis efectos. 

I Miih mi vinos por decir que lo más im 

..i un accidente es la cantidad de 

tlt#iio que. de modo casi instantáneo el 


tiempo en estos casos se mide en mil [según 
dos—, se genera. Recordando la famosa 
fórmula de que la energía es igual a la masa 
(el peso) por el cuadrado de la velocidad, 
comprobarnos que la energía liberada en la 
colisión contra un objeto rígido por un au 
Lomó vil de HÜO kilos a 80 kilómetros por 
hora, es dos veces y media más elevada que 
a 50 km/h. y nada menos que diez veces 
más elevada que si la colisión es n 25 km/h. 
Toda esta energía (recuerde! ni se crea ni se 
destruye, sólo se transforma) que tiene po- 
tencialmentc el automóvil se libera en el ins 
Lanle del impacto y se transforma en una 
cierta cantidad de calor (lamentablemente, 
el calor generado es inferior al 5 por 100 del 
total de energía liberada) y en una serie de 
deformaciones de la carrocería del automó 
vil la del objeto rígido no es apreciable 
y en pequeñísimas proporciones de otro si 
po de energía: sónica, cinética, luminosa...* 
etcétera. Pero la mayor parle de ella en la 
deformación de la carrocería. 

Por tanto, y como medida primera, hay 
que aclarar que cuanto más se deforma una 
carrocería por cansa de un impacto, el gol 
pe resultará más amortiguado. 

Sin em bargo, la duración de dicha amor 
Liguación, o. para mayor precisión, de la 


deceleración* se cuenta en mili segundos y, 
cualesquiera que sean las estructuras del 
coche, deja siempre un margen extremada¬ 
mente corto para la salvación del hombre 
encerrado en el habitáculo. Sabiendo, por 
otra parle, que d choque provoca una ace¬ 
leración de unos 50 G (50 veces la acelera¬ 
ción de la gravedad cuando cae un cuerpo 
liso) a la velocidad de 65 km/h., aproxima 
damente, y que el cuerpo humano NO pue 
de aguantar esa fuerza más de 3 mil ¡según 
dos para evitar la muerte, comprenderán 
ahora la extrema dificultad con la que se 
enfrentan los ingenieros. 

El cuerpo humano 
es bastante complicado 

El cuerpo humano no es un conjunto ho¬ 
mogéneo, sino que está compuesto por ele¬ 
mentos diversos, cada uno de los cuales tie¬ 
ne un peso y densidad distintos; por cito, en 
caso de impacto, cada uno de los órganos 
se comporta de forma distinta y se ve some¬ 
tido a aceleraciones —brutales— de desi 
gual magnitud; asi, el hígado puede llegar a 
pesar, por efecto de la aceleración, entre 25 
y 40 kilos; un pulmón, entre 1 2 y 20 kilos y 
el cerebro, más de 15 kilos, Simplemente 


|nr i.firrot erras no son ya ele montos rígidos, 
hn .'*j dofürm ables para absorüor parlo 
tffli 1 panos y amortryuar •. jr ekíctüs so- 
pn ''' pnsaji iros. 
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Seguridad pasiva (1) 



scnla demasiados problemas, sobre lodo 


enunciando estos detalles podemos com 
prender el efecto demoledor de un golpe sin 
amortiguación, con deceleración insiantá 
nea y comprender lo beneficioso de que la 
carrocería se ‘'arrugue" para beneficio de 
los pasajeros* 

Además, después del golpe viene el con 
tragolpe, o sea, la proyección inercial com 
pensatoria hacia atrás. Pues comprenderán 
por qué el a poy acabe zas se Hace vital cuan¬ 
do se usa el cinturón de seguridad, en el su 
puesto de que no se baya desabrochado du 
rante la fase de deceleración hacia delante* 
La cuadratura del circulo. 

La economía 

es un grave problema 

Tener idea de la suma dificultad existente 
para alcanzar mejores resultados cada día, 
contando en milísegundos y utilizando alea 
dones, estructuras y medios cada vez mas 
sofisticados, conduce inevitablemente a 
comprender que las investigaciones absor¬ 
ben presupuestos enormes* Muy a menudo, 
entre otras cosas, es a la siderurgia que se 
pide CREAR el nuevo metal "absorbente" 
o de los laboratorios químicos que se espera 
una solución parcial y. quizá, finalmente 
inútil. 

En estas condiciones, no se extrañen de 
la lentitud aparente, ni, otras veces, del re 
traso voluntario en la aplicación de una so 
Lución demasiado cara para el automóvil de 
gran serie. 

El habitáculo: 
caía de seguridad 

Una de las primeras cosas sobre las que 
todos los técnicos y especialistas se han 
puesto de acuerdo es en la importancia de 
una célula de seguridad que constituye el 
habitáculo, a la que rodea un conjunto de 
carrocería con deformahilidad progresiva y 
controlada. Esta posición de partida óptima 
y en la que se ha progresado notablemente 
en las últimas realizaciones se enfrenta con 
problemas complejos. En primer lugar, por 
que el conjunto motor-caja de cambios, 
normalmente situado en la parte delantera, 
es apenas dcformable; por tanto, hay que 
prever su desplazamiento. Esto obliga al 
montaje poco rígido, con ios problemas ló 
gicos del funcionamiento normal del ve 
hieulo; además, este desplazamiento del 
conjunto motor-caja en caso de impacto 
tiene que controlarse, toda vez que si se 
realiza hacia el interior dd habitáculo los 
resultados serían altamente negativos. Debe 
producirse hacia la parte inferior, bajo los 
pies del pasajero delantero* Conseguir la 
deformabílidad óptima, al margen dd pro 
blema de la fijación del motor caja, no pre- 
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desde la introducción del ‘*plotler" (ordena 
dor que dibuja) en el diseño. Por medio del 
ordenador, se puede conocer cómo va a re 
sukar deformada cada celdilla elemental de 
una carrocería sin que ésta haya sido com 
truidu y efectuar las modificaciones peni 
nenies en su construcción. Con el empleo 
de diferentes gruesos de chapa, perfiles y 
longitudes, asi como elementos con “fallas" 
voluntarias, se alcanzan deformaciones teó¬ 
ricas casi perfectas, aunque luego ocurre 
que cada colisión es un ejemplo distinto, y 
de! “crash" (rotura, golpe! de laboratorio a 
la realidad hay un recorrido corto o largo 


que no tiene la ciencia infusa* 

El pape) decisivo 
del conductor 

Un punto destaca ble corresponde ii 
pd que el conductor ha de desemperna 
fabricantes, bien porque tas IcsgLfom 
se lo exijan, bien porque la competen* n 
obligue a ello o, sencillamente, porqtii ' 
den a mejorar constantemente sus \* l 
tos, van incorporando a éstos c\vné 
que aumentan la seguridad, Pero * si o 
los “wartiing" o intermitentes de cmei 





















































































plisan a convertirse en avisadores de 


i|i¡tn amiento, lo mismo puede suceder 
ji ir. otras mejoras introducidas en ios 

|tyhi v 

ir .|x ■ lo, queremos resaltar que NI N 
JNi > de los testigos, avisadores, intcrirJ 
fui' \ I 'más accesorios del coche de serie 
ni' 1 un papel secundario y menos aún inú 
■lint la seguridad. Por consiguiente, el 

. ndactor mediano \ responsable se 

jjir.i hasta lograr el reflejo del adecuado 
mu i* pi» de los mismos. Debemos percatar 
m di rué Administración y contructores 
Itrntiin solamente compensar los efectos 
I nuestras faltas. 


L 

ii. 


Igual puede ocurrir con los demas cíe 
ni en tos de seguridad incorporados: hay que 
Utilizarlos y hacerlo bien. De nada servirá 
la mayor superficie acribillada de tos auto 
móviles y los espejos retrovisores si éstos 
no son consultados constantemente por el 
conductor para ver la posición de los co 
ches que le siguen o le están adelantando. 

Los fabricantes están buscando la forma 
de que el vehículo so convierta en un ele 
mentó absorbente de golpes, y esto supone 
el convencimiento de que las colisiones no 
se van a poder eliminar, y, por consiguiente, 
hay que lograr reducir sus efectos en los pa 
saje ros de los vehículos. 


Pero, lucra de su alcance, queda el ele 
mentó humano. El temor deque los equipos 
de seguridad no fueran debidamente utiliza 
dos por las personas llevó también a los in 
vesttgadores a reforzar sus estudios bus 
cando sistemas que “obliguen" al conduc¬ 
tor o a los pasajeros a utilizarlos. Asi* cu al 
gunos automóviles no es posible ponerlos 
en marcha si no están debidamente coloca¬ 
dos los cinturones de seguridad, al menos 
los de los pasajeros delanteros. 

Pero hay elementos de seguridad en los 
que no se puede hacer nada, como es el gra 
do de infiado de los neumáticos o la coloca 
ción de los asientos. El conductor, muchas 
veces* no acaba de ser consciente del riesgo 
que encierran unos neumáticos lucra de 
presión o unas cubiertas excesivamente 
desgastadas. Su despreocupación lleva en 
múltiples casos n no vigilar siquiera pcríodi 
cimiente las ruedas. 

Contra esa despreocupación de los con 
ductores chocarán siempre los fabricantes y 
técnicos, a menos que se vayan encontran¬ 
do procedimientos de revisión automática 
que impidan la puesta en marcha de los uu 
inmóviles si todo no está en perfectas con 
diciones de seguridad, desde los elementos 
mecánicos hasta el propio conductor, que, 
de hecho, es el primer factor de inseguridad, 
por la facilidad con que refleja en el volante 
sus preocupaciones e inquietudes internas. 
La solución del problema no está en otras 
manos que en las de los propios automovi¬ 
listas. 

En este sentido, las perspectivas abiertas 
por la micro electrónica, bastante menos 
sensible al calor y vibraciones que los corrí 
ponentes de la primera generación, nos lie 
van directamente al cierre automático dd 
cinturón de seguridad, radar unI[colisión, 
frenada automática en condiciones de pelí 
gro, que éste nazca de los demás usuarios, 
de las condiciones climatológicas o del esta 
do momentáneo de la calzada. La gran vir 
lud Je la micro electrónica, siendo su bajísi 
mo coste, se ha planeado ya que los aludí 
dos sistemas deberían equipar todos los co 
ches a finales de la presente década de los 80, 

Por oirá parte, el mini ordenador del ve 
lóculo recibirá sin cesar la información de 
las señales (electrónicas, naturalmente) de 
tráfico, asi como ¡as órdenes de la Policía, 
encargándose en su caso de repercutir en 
los órganos y motor lo que nuestros ángeles 
de la guarda habrán decidido en beneficio 
nuestro. 

Huelga denir que la conducción en tales 
circunstancias perderá todo su encanto, su 
calidad de evasión, pero, como no puede 
concebirse que el ser humano mejore su 
comportamiento de forma significativa, 
aceptemos los robots con agradecí- 
miento, 
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puc/to o punto 


Cuidados de la distribución 


I OS problemas que suelen afectar al 
conjunto de la distribución se maní fies 
tan* por lo general, en ruidos más o 
menos acusados. Se trata casi siempre de 
holguras excesivas debidas a desgastes de 
los diversos elementos que componen todo 
el mecanismo de distribución, desde los pi¬ 
ñones del cigüeñal y del árbol de levas hasta 
las propias válvulas. Los kilometrajes a que 
acostumbran a darse las anomalías mus se 
rías generalmente son bastante altos, casi 
siempre por encima de los cien o ciento cin 
cuenta mil kilómetros (así ocurre al menos 
en coches de calidad media), Sin embargo, 
determinados modelos suelen presentar 
problemas de esta clase bastante antes de 
los limites citados. 

Averias 

Las anomalías más corrientes se dasifi- 
can en dos tipos fundamentales: a) ruidos 


intermitentes tic claqueteo agudo que au 
menta de ritmo a la par que el motor eleva 
su régimen de giro, y b) ruido bronco como 
de roce de piezas metálicas. El primero de 
estos dos síntomas indica la existencia de 
un juego excesivo entre la cola de la válvula 
y el balancín, defecto que a su vez puede es 
lar originado por otros problemas, algunos 
incluso graves. La causa más corriente del 
excesivo juego está en el desgaste de la ca¬ 
be/a esférica del tornillo de reglaje del ba 
lancin y su asiento, en el extremo superior 
de la varilla empuj adora. En este supuesto, 
la rectificación del fallo es simple, pues no 
consiste más que en reglar convenientemen¬ 
te el tornillo y ajustar la holgura a la medi¬ 
da especificada en los datos del coche. Pero 
este mismo problema de exceso de holgura 
puede tener su origen en desgastes o defor 
maciones de otros elementos de la distribu¬ 
ción, que seria necesario sustituir para re 


solver definitivamente el fallo. Loh i;i | 
por ejemplo, en su zona de apoyo cmi 
perfil de las levas, están expuestos a mi 
desgastes considerables, igual que ¡ i pru 
superficie de las levas, El mismo resalí 
de excesiva holgura se tendría en el cji ai 
torcedura de las varillas empujadoras, u 
se produjera un excesivo desgaste del e>' 
ttio inferior de la varilla y de su alojan' 1 
en el taque. Si la anomalía afecta .1 lo» 
qués o al simple desgaste de los extraían 1 
las varillas, la solución sigue siendo sctidf 
y económica, pues bastará con sushüiii 
qués y varillas y hacer el reglaje de la lu 
gura entre balancín y válvula, o ínclusn 
milarse al simple reglaje sin nccesidri 1 
sustituir pieza alguna. Sin embargo, i| 
pieza afectada es el árbol de levas, la últ| 
alternativa será sustituirlo junto con -1 jt 
go completo de laques, reparación y;i u 
mente importante y cara. 


5, afiliar 
la tuerca de fi¬ 
jación de la 
polea del ci¬ 
güeñal. En 
unos cabos la 
polea se des¬ 
acopla lácll- 
mente una vez 
q n i 1 a d a la 
tuerca, pe¬ 
ro,.. 


1. La revi¬ 
sión del con- 
|unto de la dis¬ 
tribución co¬ 
mienza con el 
des m o n la ie 
del eje de ba¬ 
lancines, que 
quedará ac¬ 
cesible una 
ve? des morí' 
lada la tapa, 


2. Extraer a 
coniinuacFÓn 
tas varillas mu 
pujadoras, to 
rnendo cuida 
do de colo¬ 
carlas en un 
soporie nu¬ 
merada, a hn 
de remomar- 
las luego en el 
mismo orden. 


6 , en 

otros se hace 
necesario uli 
lizar un ex- 
li actor Para 
este cometi¬ 
do puede ser¬ 
vir un simple 
extractor de 
garras de lu 
maño ade¬ 
cuado, 
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tmiuiito de piñones 
iHrinna 

i uihU> problema típico —ruido de 
Iffirluiuo— se debe casi siempre a ex 
i holgura de! conjunto de piñones y 
|t>M \ I desgaste afecta especialmente a 

ni.es de ambos piñones, lo que hace 

Ir i i pierda tensión y comience a 
f tu ¡idomilmente con la tapa de la dis 

¡i. produciendo el característico rui- 

Ai Le deja progresar el desgaste sin lo 
■ mri' una acción, las holguras, natural- 
nn inVn i más y se correrá el riesgo de 
» trl |linón del cigüeñal pierda por com 
vli i i ut;ido o de que se produzca la re- 
liuiri rotura de la cadena. En cualquiera 
■jilo , do casos, la distribución queda ni 
||UE« ni control, deteniéndose tas válvu 
• m h posición en que estaban al produ 
i n i rnlilo. Esto significa que las válvulas 


que queden abiertas sufrirán un violento 
choque con los pistones de sus cilindros 
respectivos en movimiento durante unos 
segundos debido a la inercia del conjun¬ 
to—, produciéndose un verdadero desastre 
mecánico, con probable rotura de pistones, 
válvulas e incluso inutilización de la culata 
o del bloque de cilindros. 

Jaqués y balancines 

En los Laques, el fallo más corriente con 
siste en desgastes o picaduras de la zona de 
apoyo con la excéntrica. El problema puede 
no dar lugar a ningún ruido anormal: sin 
embargo, siempre que al desmontar el mo 
tor por alguna otra causa se observe este ti 
po de defectos, es aconsejable sustituir los 
laques afectados a fin de evitar posteriores 
daños en las excéntricas del árbol de levas. 

Por lo que respecta a los balancines, 
aparte de la holgura en los caequillos 


—normales al cabo de kilometrajes muy al 
tos—■, también son tipióos los desgastes del 
extremo que apoya sobre la cola de la vál¬ 
vula, Si el pie del balancín no apoya, bien 
centrado, sobre la cola de la válvula, d des- 
gaste formará un pequeño escalón y podrá 
dar lugar a holguras intermitentes que se 
producirán cuando la zona más desgastada 
apoye sobre la válvula* desapareciendo 
cuando sea la parte menos desgastada la 
que entre en contacto con la válvula. 

Ajustes 

En el montaje del conjunto de 3a distribu 
ción, el único reglaje es el pesie sonar los pi 
ñones del cigüeñal y árbol de levas con las 
marcas de montaje correspondientes en 
(rentadas. El reglaje de balancines consti 
Luye d final de toda operación de r . 
ajuste o revisión de la distribución. 


i 0 miar se 
pul ii iri ente 
|i Mii'ii;i'¡ 1 Se 
I Lili k i rji ■ dte- 
Init.idn y se 
ái.ii la lepa 

■|» .. . riC 

w ni con- 
píi> ijt piño- 

P v i; ii tona 






8. Con el ci¬ 
güeñal toda¬ 
vía blocado, 
aflojar lu tuer 

c:i de hiacipn 
del piñón del 
árbol de le- 
vas, soltada y 
segu ¡darnen - 
te proceder 
31... 


4. Biocar a 
con ti nu ación 
el velante mo¬ 
ten , a fin de 
que el cigüe¬ 
ñal se man¬ 
ían ya en una 
posición fija, 
sin girar, y de 
este modo ha¬ 
cer posible... 
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Cuidados de la distribución 


&, 1( . des¬ 

acoplar el pi¬ 
ñón de su an¬ 
claje en el 0 |t 
do levas. Pa- 

ra ello empu¬ 
jar suave¬ 
mente hacia 
adentro el ár- 
bol de levas 
hasta que el 
cuello . 



10* ... se se¬ 
pare del pi¬ 
ñón. Después 
de separar el 
piñón del ár¬ 
bol de tovas y 
la cadena, sa¬ 
car con un ex¬ 
tractor el pi¬ 
ñón del ci¬ 
güeñal. 


13* al no¬ 
tarse los pri¬ 
meros sínto¬ 
mas del rui 
do„ se sustitu¬ 
ya el conjunto 
dü prñonos y 
cadena. Ue lo 
contrario, ni 
resudado pue 
de ser éste- 



14 , Des 
pues de dos- 
montar los Ja¬ 
qués, verifi¬ 
car si hay ara¬ 
ñazos en su 
superítete lale 
ral, así como 
el estado del 
plano de a- 
poyo. 


17 . o bien 
desgasies en 
los exlremos 
superior e in¬ 
ferior de las 
varillas em¬ 
pujadoras o 
en su aloja¬ 
miento en el 
taqué. 



10* En el 

montaje dei 
conjunto de 
piñones de la 
distribución, el 
único reglaje 
consiste é n 
colocarlos con 
las marcas de 
montaje en¬ 
frentadas, 
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19* 1: Destornillador 

2; Tornillo de regulación, 

3: Contratuerca de blocajo 
4: Galgas, 


t2. ... au¬ 

menta, lo que 
da lugar a que 
la cadena ira 
baje Forzada y 
se acelere en 
consec lmí n 
da su propio 
desgaste Fot 
ello es acón 
segable que,,, 


iúfcxl 


I I luido 
ca- 

[Ikíinpre os- 
I motivado 
|i urm hnl- 
fnt eludida a 
*!' hgl.iie, o 
■I) 4i defec* 
)« II';' .--'.Im 
ii -in las va- 


■1, II des- 
fiH es- 
| tumi te 
„tnJo en 

I tliíMilf. 1 leí 

Bill dul ci- 

||Anl LOS 

■ m if | r]f’ IOS 
ktn.Mii tuj van 

iilrtudu y el 


16, des¬ 
gaste excesi¬ 
vo en la su- 
p e r F i c i o de 
apoyo del ha* 
lancln sobre la 
cola de la vál¬ 
vula (que ade¬ 
más puede ser 
irregular y fal¬ 
sear el regla¬ 
je),., 
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coii/cniodón y montenimicnto 


Cómo medir y con qué instrumentos 


A operación de medir figura entre las 
B más frecuentes en Jos ajusfes y repara- 
* ciones del automóvil. Tanto en el mo¬ 
tor como en la caja de cambios, en los con¬ 
juntos de la dirección, frenos, etcétera, exis¬ 
ten un sinfin de elementos que de alguna 
manera deben ser medidos, ya sea para 
controlar su desgaste O bien para efectuar 
los reglajes especificados por el fabricante. 
Saber qué instrumento es el adecuado para 
cada cosa y saber también cómo utilizarlo, 
supone realmente una necesidad para todo 
aficionado que desee efectuar ajustes o re¬ 
paraciones en su automóvil» 

Tipos de instrumentos 
de medida 


paso de rosca. En la periferia del mango 
van grabadas unas marcas de referencia 
que dan lectura de la distancia entre, el ex¬ 
tremo fijo de ]a horquilla y el correspon¬ 
diente al lomillo graduable. Los mieróme- 
tros para interiores, por su parte, están 
constituidos por un simple mango con un 
tornillo roscado en su interior La longitud 
total del útü se puede leer sobre unas mar¬ 
cas de referencia grabadas en la periferia 
del aparato, dando esta lectura la distancia 
a medir. 

Los micro metros de exteriores se em¬ 
plean generalmente para medir pistones, 
imiñequillas de cigüeñal, espesores de aran 
délas de suplemento o reglaje, etcétera, 
mientras que los de interiores tienen su 


principal aplicación en la medida tic i 
metros de cilindros y alojamientos dr 
jinetes. 

3. Láminas de espesores 
o galgas 

Se trata de láminas de acero de CHjWi 
calibrado. Los juegos de estas láminas !t 
bitualmeote utilizados contiene de din 
quince unidades en medidas desde ni 
mm. la más delgada hasta í mm. ó L5 im 
la más gruesa. Se utilizan para compra! 
holguras o tolerancias de ajuste» como 
ejemplo separación entre los electrodo* 
bujía, juego de ajuste de balancines ¡iboffl 
ra de platinos, ajuste de segmentos del \] 
ton en sus ranuras, etcétera. 


De entre la gran diversidad de aparatos 
de medida que existen, en la práctica los 
utilizados en los talleres se reducen lodo lo 
más a cinco o seis característicos. Los más 
usuales son los siguientes: 

1, Calibre o pie de rey 

Está constituido por una regla de acero 
graduada, sobre la que se desplaza una co¬ 
rredera también graduada. Ambos ciernen 
tos, regla y corredera, están provistos de 
palpadores para la medición de exteriores 
en un lado y de interiores o agujeros en d 
opuesto. La regla va graduada en milíme¬ 
tros, mientras que la corredera muestra una 
escala de un centímetro de longitud con on¬ 
ce divisiones. Esta disposición, denominada 
“nonio*', permite apreciar con este instru- 
menlo décimas de milímetro. 

La medición se efectúa poniendo en rela¬ 
ción las marcas de ambas escalas. La medi¬ 
da sera en cada caso la que indique en mili 

metros la escala de la regla más tantas deci 
mas de milímetro como divisiones se cuen 
ten en la escala corredera hasta encontrar 
dos marcas que coincidan en ambas esca¬ 
las» 

El calibre se utiliza para mediciones en 
las que no es necesario mucha precisión, o 
para identificar piezas por sus dimensiones 
(por ejemplo, para saber si un pistón o un 
cilindro es standard o sobremedida; si las 
muñequillas de un cigüeñal han sido o no 
rectificadas, etcétera). 

2 , Micrómetros 

Se utilizan normalmente para efectuar 
mediciones con una precisión de centésima 
de milímetro (0,01 mm.), si bien es posible 
apreciar incluso medías centésimas (0,005 
mm.). Existen dos tipos fundamentales de 
micrómetros; para exteriores y para tnterío 
res. Los primeros están constituidos por 
una horquilla de acero en forma de tierra 
dura, en uno de cuyos extremos existe un 
mango con un tornillo interior de muy fino 
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I» El sistema de "nonio" permite apreciar con 
bastante precisión hasta décimas de mili metro de 
un modo sencillo y rápido 



6, axiales de cigüeñal, pastillas de reglaje en 
sistemas de distribución con árbol de levas en ca¬ 
beza, separadores de rodamientos, etc. 



7, Con el rnicrómelrc de tamaño medí, n ■ I 

den, entre oíros muchos elementos, las.. 

y murtones del cigüeñal, diámetros de en Mí 
















i »M VLiniuiic de las laminas la constituye 
jp .i. i.■ ilc alambres calibrados, general- 
■ n ..idus para la comprobación de se 
144 - íim entre electrodos de bujías. Para 

■¡H.. de mayores de 1.5 mm. —por 

? .i. para el reglaje de flotadores de 

llpni 11111 ■ i se utilizan casi siempre ba- 
llu- tli i .pesor calibrado. 




|nii 4 i teenllcar una determinada picúa por 
Imh hiii i orno es ol caso de distinguir si una vál- 
ilt pr do ad nfeión o de escape. 


',i iii-i’ir pistones será necesario un moró 
irilii do 1 n/'7b rnm o de 75/100 mm En todos los 
tMi muy importante.,. 


M*!o¡ comparador 

I mu ,i ir en un reloj indicador equipado 
Kmi mera ni sino capaz de transformar et 

. .Movimiento longitudinal de un 

1 Í 4 k.Uii en la oscilación de una aguja indi- 

I.. una escala graduada. General- 

lili .. cada centésima de milímetro de 


desplazamiento dei palpador la aguja se 
desplaza una división en el limbo graduado. 
Ei uso de este instrumento es especialmente 
indicado para 3a comprobación de holguras 
de montaje de determinados elementos co 
mo por ejemplo válvulas en sus guias, ci¬ 
güeñal (holgura axial), etcétera. También es 
muy útil para verificar alabeos o excentrici¬ 
dades en piezas como discos y tambores de 
freno, volantes de motor, etcétera. 

5. Ales6metro 

Consiste en un dispositivo palpador que 
actúa en sentido transversal, acoplado a 
una barra en cuyo extremo opuesto se halla 
un reloj comparador. El palpador transver 



4, L os pal pa< 1 o r es j >eq 1 icfvi ■ ü dol ca1 1 b m se u 11 tiza ri 
para medir diómmros do agujeros en todos aquellos 
casos en que no su requiera gran precisión. 


sal transmite el movimiento al reloj compa¬ 
rador, cuya aguja señala en la esfera gra¬ 
duada las oscilaciones registradas por el 
palpador. 

El alesómetro se utiliza generalmente pa¬ 
ra verificar desgastes en cilindros (conici 
dad y ovalizaciófl), pero su principal utili¬ 
dad consiste en su empleo para efectuar 
medidas de precisión en agujeros cilindrí 
eos. Para ello el reloj comparador debe ca¬ 
larse a cero en una medida aproximada al 
diámetro del agujero que se desea medir. La 
desviación de la aguja respecto del cero in 


dicarú las centésimas de mili metro en más o 
en menos que tiene el diámetro medido en 
relación con la medida a que se caló a ^ 


cero el instrumento. 



5 . los micrómetros generalmente sn ulilkzafi en 
tres tamaños diíerentes. Fl modelo más pequeño se 
isa para medir espesores de arandelas... 




9. . • .ujelii 1 adecuadn ■ 1 ents ni micróme !m y ajuFi¬ 
lar acluandc únicamente sobre el rodete estriado 
del extremo cfeJ mango 


10. E( micrümolro de Interiores liene su principal 
aplicación en te medición de diámetros de agujeros, 
por ejemplo, en los apoyos del cigüeñal. 
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Cómo medir y con qué instrumentos 



11, Las láminas de espesores o galgos tienen 
múltiples aplicaciones. Una da las más corrientes 
es la comprobación de la holgura de los platinos 




17. En el alesómetro el palpador transversal trans¬ 
mite ol movimiento ni reloj comparador, Cuya aguja 
señala en la estera las oscilaciones registradas 



23. También existen instrumentos especiales para 
meder la compresión de los motores y las distintas 
pres^nes generadas en Toda la mecánica, 
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12, También son insustituibles para la comproba¬ 
ción y ajuste de la holgura de balancines Para el re¬ 
gíale de los electrodos de. 




10. Para medir con el nlesómetro, en primer lugar, 
con ayuda de un micrómetro debe calarse a cero en 
una medida próxima al diámetro a medir, 



24. Un manómetro para la presión de los neumáth 
eos es un ejemplo de lo anterior. Su uso es tan ne- 
c es ario que ha de estar en Indas las guanteras. 




galgas, si bien algunos labricantes de bujías ffl 
mlendan utilizar con preferencia alambre calibra 



19. Si el ale&ómolro se caló por ejemplo ■ 
rnm y la aguja señala 17 divisiones anle • ÍH d 
la medida exacta será 50J 7 mm. 



25. Existen oíros instrumentos de rncrli fí) h 
ñor utilidad, corno este calibre de profundan 
destinado a controlar el dibujo dn lo-, ... 





































i 


IV l 

L/i 


.i reloj comparador cada centésima da 

i.. imicnlu deí pülpador 30 traduce en una os 

.Si la agüfa Indicadora por una división 



I 4' 11 :. 1 medir aí paso de rosca de los lomillos 
i" - cu ¡ >eine" métrico que se ajusta sobre la ros- 
hlJO tirresponde a su medida. 


n I ■ líquidos también precisan con bastante 
Íim jor ;in de una medida exacta, que sólo puede 
m* ■■ con la ayuda de una probeta milimelroda. 





1S. Esle instrumento acoplado a un sopor le con 
base magnética permite hacer comprobaciones 
muy precisas en cuanto a holgura do válvulas... 



21. Las mediciones de fuerza orí ul apriete sólo 
pueden calibrarse a través de llaves dinamoniéirl- 
cas, de fas que existen muy variados lipes 



27, FJ sistema eléctrico también precisa de conti¬ 
nuos controles, sólo realizables disponiendo de un 
voltímetro rio punteo como el de la fotografía, 



1S, ... a alabeos o excentricidades en discos de 

freno, volantes de motor, etc , comprobaciones que 
de otro rnodn icMiJtariu difícil llevar .1 uabu 



22. Un metro metálico corriente es otro instrumen- 
to de medir imprescindible para el mecánico, com¬ 
plementándose con una regla metálica calibrada. 



2B. Por último, las constantes del motor precisan 
de una vigilancia que se refleja al del alte en el table- 
ro de mundos. 
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repare usted mismo 

Averías en el ehctroventilador 


L sistema de refrigeración por elcctro- 
ventilador * que en la actualidad equipa 
a la mayoría de los nuevos modelos, 
no hay duda de que es una solución de gran 
eficacia y rendimiento..., pero, como todos 
los dispositivos mecánicos o eléctricos, está 
sujeto i\ posibles fallos, que en ocasiones 
pueden desembocar en serias averias y per¬ 
juicios para el usuario. 

El electrovcntilador es en general supe¬ 
rior en resultados al ventilador clásico de 
mando por correa, lis más silencioso y tra¬ 
baja sólo cuando el motor lo precisa, loque 
se traduce, por un lado, en mayor confort, y 
por otro, en mejor rendimiento y menor ab 
Sorción de potencia. Además, dado que su 


régimen d giro es independient del corres 
pondiente al motor, el electro ventilador 
siempre garantizará una buena refrigera 
oión incluso en unas condiciones especiales 
de marcha, como pueden ser la circulación 
en caravana o las subidas de pendiente a 
velocidad lenta tras un vehículo pesado, cir¬ 
cunstancias en las que los vehículos dota¬ 
dos de ventilador convencional son propen¬ 
sos a calentarse. 

En contrapartida, la seguridad de fundo 
namiemo del electrovcntilador es induda 
blememe inferior a la del ventilador manda 
rio por correa. 

En este último dispositivo, prácticamente 
el único fallo que puede temerse es la rotura 


de la correan mientras que en el elccLiuvvM 
tilador son varios los componentes cliMfj 
eos (interruptor, relé, conexiones, IlimIi 
motor del ventilador, etc,) 

Algunos modelos equipados de leu 
ventilador son de hecho bastante suso ]il 

bles a este tipo de problemas, que a me. 

resultan difíciles de localizar por no prewá 
tarse más que en determinadas ocasiumn 
Sucede a veces que el electrovcntilador ítil 

dona normalmente siempre que el . 

tiende a calentarse, pero de vez en ■ nmni q 
no se pone en marcha o bien lo hace cuini 
do la aguja del indicador de IcmpenUuraN 
lá ya marcando la zona de peligro. I iLf 
riesgo hay quien lo salva instalando nn i 


y^r 

HE" l 1 


OQ«- 

1 2 

Fusible 


Salida relé 


í 


i 





i 

' 



1. Cuando el le rmocori tactor un el radiador cierra el circuilu, los curiUu. los dn 
mié &s cierran y pasa corriente al motor de] elactroven Mador 


2 . üi el vüiíliladoi no funciona, la primera operación consistirá en cor 

el I jfiihln y sustituirlo S' se encobrara fundido 








4« ., nacer la misma comprobación en la salida del iusible (2) En ambos ca¬ 

sos deberá leerse en ol instrumento el voltaje de balería 
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5, Si en el punto (I) hubiera voltaje y . pero no en es (3) p el problema ( 1 rA 
duda, en las propias conexiones del fusible (Hojas, oxidadas, etc.). 








































i . . que indica cu Lindo está Funcio- 

t|t»d.. el ' It elroventilador, y un interruptor 

I Mi.i ación directa del ventilador. De 

M* Mt" lo, si en un momento determinado 
h'ii ii , i que la aguja del indicador de 
ilqiiMiHiii sube y, sin embargo, d piloto 
mv" de funcionamiento del electroventi 
i*!"- |H'rni;mece apagado (ventilador inac- 
!»• i nu di ante el interruptor siempre podrá 
kit< i ■ i marcha el ventilador con inde 

P'l.a de su sistema normal de mando 

..actor termostático* Sin embargo, la 

mn i"n lógica, por supuesto, no es ésta, si- 
w iiini. i cv isión a Fondo del circuito y de los 
Ih*" . ci imponentes hasta dar con la can 
§ ili i fallo* 


Anomalías de funcionamiento 

Si el ventilador no funciona o no se pone 
en marcha en d momento debido, el proble¬ 
ma puede estar en muy diversos puntos de 
la instalación. El mejor sistema para locali¬ 
zar y subsanar el Fallo —que con frecuen¬ 
cia no consistirá más que en anomalías tan 
simples como alguna conexión floja, una 
mala toma de masa, etc.— es proceder se¬ 
gún un orden preestablecido. 

La primera operación consistirá en com 
probar et fusible, y sí se encuentra fundido, 
cambiarlo. Si por el contrario el fusible es¬ 
tuviera en buen estado medíante un volti 
metro, deberá comprobarse et voltaje en la 
batería y seguidamente el voltaje en los elís 


tintos puntos del circuito de alimentación 
del relé, en el circuito de mando del termo 
contacto y finalmente en el motor del dee- 
troventilador. Las sucesivas tomas de vol 
taje permitirán localizar la conexión defee 
tuosa, la mala toma de masa o bien el com¬ 
ponente (relé, termocontacio* ele.) que se 
encuentre en mal estado. 

Conviene insistir en la prueba tic la insta 
lación en general, revisando especialmente 
las conexiones y las diversas tomas de ma¬ 
sa, antes de echar la culpa a alguno de los 
componentes principales, pues en la prácti 
ca, en la gran mayoría de las ocasiones, los 
problemas se deben ;i estos pequeños T I 
defectos. 



■. rar ét cable roio (*) del voltímetro en la entrada del fusible (I) y el ne 
i ni y accionar la llave de contacto. Seguidamente, 



I ii Ear ipoco en la entrada del fusible (1) hubiera voltaje, revisar el cable de 
i" enfríenle así como su conexión en el interior de encendido. 













i 

* 
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7, En caso de que haya comente a la salida del fusible (2) y el ventilador srga 
sin funcionar, el problema es fácil que se encuentra en el relé 












































Averías en d ekctmventilador 




S. Desconectar ahora el cable de salida del retó (3) y corieclar «I cable rojo 
del voltímetro en ese punió, y el negro en masa, y... 


ti. Si, por el contrario, el relé estuviera bien y el ventilador siguiera 
nar, el fallo podría estar en el termoonntacEor del radiador 


10. Si al híii.LT rnm.n cun el ( abte d< mando nu se oye e> h v. qu Cto do actúa 
ción de los contados ni el voltímetro at use corriente, el relé psió delechioso. 


14. , . el ote r n.rpior térmico dci radiador deberá dispararse, yen * . " 

el vollirnolro habrá de marcar un voltaje próximo al de batería 


— 


v _ 

.J 
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I M-.ji.:-liirnenli' desconectar el cabin dn mando dü¡ telé ue su cone- 

I I , ri ir lo a ni a sa . El voll i i ncl ro deb e iie u so r en este momee lo e I vol taje d e 


■ l'.Hri i,.improbar el funcionamiento del lermoconlactor, desconectar se 
■fe i- i isa y unirlo al cable rojo del voilimelro El cable negro conectarlo. 


SI i.mlo el telé como el termocontactor están corréelos, el fallo podrá estar 
i,i ido o conexiones del motor del ventilador o bien en.., 




13» ... a masa y a continuación arrancar el motor y dejarla a ratonil Cuando el 

indicador de temperatura del motor ■t i acor que i la zona mjn 



16. ... el propio motor (escobillas, educido, ele ) lo cual requerirá su des- 

rnonlaje y revisión en un taller especializado. 
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El robo de gasolina 


1 A gasolina es cada di a más cara y, se 
gún las previsiones, esta tendencia se 
mantendrá para los próximos cien 
años, si es que queda petróleo para enton 
ces. Normalmente, todos los conductores se 
preocupan de encontrar sistemas para que 
sus vehículos consuman menos combusti 
ble, modificando incluso su forma de con 
dudr: pero muy a menudo se olvidan de mi 
aspee lo importante que también repercute, 
y de qué modo, en el consumo de combusti 
ble: el robo de gasolina; en multitud de oea 
síones el coche queda al alcance de per so 
nas que, si no se loman precauciones, puc 
den aligeramos sensiblemente el depósito de 
combustible. 


En ocasiones, la culpa puede ser del pro 
pío automovilista, que padece un exceso de 
confianza en sus semejantes; pero en la 
mayoría de los casos la responsabilidad es 
imputable a los fabricantes de automóviles, 
que suelen entregar éstos poco dolados o 
con dispositivos insuficientes. Baste recor 
dar que. hasta hace muy poco, eran escasos 
los coches que disponían de cerraduras en 
la boca de llenado del depósito. 

En general es más fácil acceder al depó 
sito de gasolina si éste está protegido única 
mente por una tapa provista de cerradura; 
éstas suelen ser bastante débiles, por lo que 
resulta muy cómodo a los chupadores de 
gasolina ajena hacerlas saltar. Para evitar 



1. Masía hace poco era habitual que los coches, 
exceptuando los modelos do luto, carecieran de ce- 
ir. jrtura en el tapón del depósito, Si osle es su caso, 
le conviene sustituirlo por otro que si la tenga. 


2, í sii e: el lapón que suelen montar lo?, coches 
aduales; la cerradura está incorporada y se accio¬ 
na una voz que el tapón está bien enroscado; en 
ese momento el tapón gira Iibremente. 



7 . El sistema que se utiliza para extraer gasolina 
del depósito es introducir un tubo por la boca de lle¬ 
nado hasta que se sumerja en el liquido, luego, pof 
succión, la gasolina sube hacía arriba al producirse 
el vacio. 


8, En alguno ■ i oches de diseño antiguo el tapón 
de llenado sobresale sobre la carrocería, algo real- 
inento negativo cam a la seguridad activa ya que 
en caso de colisión lateral el tapón puede arrancar¬ 
an con facilidad. 
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este riesgo deberemos reforzar la ceri; i 
de hi lapa a base de utilizar una pletina i 
fuerte. Otro sistema, que duplica la sena 
dad del depósito, es sustituir el tapón 
rosca que llevan estos coches por otro I 
también incorpore cerrojo; de esta forntl 
depósito estará doblemente protegido \i 
dos cerraduras: una en la tapa y otra ilu¬ 
míneme en e] tapón. 

Lo dicho anteriormente vale, lógícniii 
te, para los coches que llevan la bocal 
llenado en un hueco adecuado de la cin 
certa y protegida por una tapa o pueilitl 
los otros casos, en tos que el tapón sobrl 
le de la carrocería, la problemática etl 
tinta. Si el tapón no lleva cerradura di q 




9. Partiendo de que la solución más mzori|H 
una bí íca erica ■ ii o d o uní a ca rm ce r-.-i -r • i «* 
solutióí i.!!' la d-c* una lapa ? m cierre y un ipi \f{ I 
nor con c errad ufei. Atenlos un esiu i ¡i « inl 
pletina de ajuste no tenga holguras. 























Imi]m ■ cindible sustituirla par otra 
li L incorporadas después habrá que 
i» iuulie¡miente que su funciona- 
v ii|u te sea perfecto, desmontando 
mi 11 ario y comprobando que lamo 
i ui,i i|i. presión como el muelle están 
H i i kIo* En estos casas* la ccrmdu- 
h |iniH iida a la acción de la intempe 
piula la humedad como el polvo. Ilu¬ 
ta ,, afectan al sistema de cierre, por lo 
jg 1i ii i necesario engrasarla con cierta 

Mi MI. 

i iiiihiL d cerrojo del tapón del depósi- 
Ji. i uninén su arte; en muchas oeasio- 
I n 111 1 1 quedar abierto si no lo compro 
k m i imludosamentc. En lineas genera 












i . i rtn .iriura de estas tapas o puertas es gene- 
bástenle fácil de saltar, por lo que resalla 
i**...- ii. retornarla por medio do una pletina 
(iinUr r,¡i enrro so indica en la fologratia. 


■ 










i i. • r‘ 14 i el lapón está a la intemperie os intere- 

l|i.. ■> punga de una pequeña lupa que selle 

Boa de la cerradura contra la lluvia y el polvo, 
*io ‘ ■ ijíi"'..míiza as* un mejor funcionamiento y 
pur i tur lición de te misma. 


les. la cerradura está cerrada si d tapón gi 
ra libremente a derecha e izquierda. Sucede 
a veces que, al desenroscar ei tapón (con la 
llave puesta) el movimiento hace que la ce 
rradura se cierre inadvertidamente y luego, 
al colocarlo nuevamente* en lugar de cerrar 
lo que estamos haciendo es abrirlo. Un 
buen consejo para evitar este frecuente des 
piste es sacar la llave untes de proceder a 
desenroscarlo. 

Como es sabido* e! sistema para extraer 
gasolina del depósito es introducir un tubo 
por la boca de llenado y succionar: e! vacio 
creado hace que el líquido suba hacia arriba 
\ salga irán quila mente, Pura evitar que al 
guien pueda utilizar este sistema a nuestra 





5 . Par a o vi Lar q i Je la y as olmo sea extr a ida poní ie ■ 
dio de un lubo, se u(itiza este dispos i llvo proteelor 
nn lorrna do muelle que impide gI pesode cualquier 
objeto I'Licia el interior dol depósito, 



11 . Cuando el coche lira gasolina {generalmente 
con el depósito lleno y en curvas}, es a causa do un 
lapón cuya junte de es tonque idad se encuentra 
ag r i e l Lid a y d e sg as tí id n \ jo r Jo q 11 o ha bi á q ¡ j e s us 11 - 
luda, o el lapón completo si no hay recambio. 


costa, existe un eficaz impedimento con sis¬ 
teme en un muelle que se introduce por la 
boca de llenado y se ubica internamente en 
la tubería que va al depósito: su misión es 
impedir que ningún objeto pueda llegar lias- 
la el líquido, evitando que puede meterse el 
tubo que citábamos. Este muelle no dificut 
ta en absoluto la entrada de combustible, 
puesto que la manguera del surtidor no lie 
ga hasta su emplazamiento y su diseño per 
mite el paso dd liquido. El único problema 
que puede plantear este protector es que 
también al conductor le impide obtener 
gasolina de su propio automóvil en ca¬ 
so de que la necesite para otra fí- 
nal idad. II 



6 , LstG dispositivo be? introduce por ia boca de lio- 
nado hasta quedar aprisionado en el interior de la 
tubería de carga; por su diseño especial no mpide 
ni dificulte la entrada de combustible. 



12. Si realiza las operaciones periódicas de rnan 
teñirniento y engrase 1 mi tu nr olv Jaree de luhrrcar 
con un aceite muy lino y estable eí interlor.de la ce¬ 
rradura, por ser te más expuesta a los agentes ai- 
mostéricoa de todas las partas del automóvil. 
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Control do las señales de stop 


C STE circuito electrónico consiste en un 
dispositivo de contro! de las señales 
traseras de “Stop’' dd vehículo. Un 
funcionamiento defectuoso de dichas seña 
les es un peligro grave, que provoca, dema¬ 
siado a menudo, accidentes corporales de 
importancia y también accidentes mortales 
cuando son en carretera. 

Es cierto que choques en cadena o en¬ 
tre dos coches tienen su origen en una Taita 
de atención, pero sorprenderá saber que un 
5U por 100 de los accidentes de este género 
se producen a consecuencia de un fallo en el 
funcionamiento de las señales luminosas de 
“Stop \ Hemos considerado interesante un 
aparato realmente indispensable para estar 
avisados permanentemente de cualquier 


defecto de las bombillas ^salvavida". 

El montaje consiste en un testigo lumino¬ 
so intermitente, Cuando las dos bombillas 
de "Stop** están en estado de marcha per 
feeta, el testigo queda encendido de forma 
permanente. Por el contrario, cuando una 
de esas bombillas está defectuosa (hilo cor¬ 
lado. pérdida de masa, filamento fundido, 
etcétera), el testigo luminoso colocado en el 
tablero de mando se pondrá a echar deste 
líos de luz al ritmo de dos por segundo y se¬ 
rá imposible dejar de verlos. El montaje es 
sencillo, pero necesita gran atención. Se ira 
la esencialmente de un oscilador de muy 
baja frecuencia, que controla el testigo lu¬ 
minoso. El conjunto está accionado por 
transistor directamente conectado en la li 


nca de alimentación de las luces de Sin 
Em la foto 1 está la lista de lodo, 
componentes que deben comprarse pro * 
ta realización. Por primera vez, usuftfj 
un circuito integrado corriente, subiuiv| 
do. por tanto, que la plaqueta "venilm 
de semiconductores (foto número 2) 
ser “compatible" con dicho circuito A| 
senlo a su vendedor especializado El H 
esquema de montaje. El 4 es d plano di 
blcado. Es sencillo, pero deben pirt 
atención especial en las interrnpdom 
pistas v a ias soldaduras del circuito n 
grado. En el dibujo número 6 está d lIhi 
exacto de los cortes que realizaran m| 
placa de semiconductores, para evitar 11 
sorpresa desagradable. En lo que respeéd 


1. Nomenclatura de 
los componentes pa¬ 
ra fabricar un chispo 
silivu de control de les 
luces de “Stop": a) 
Un circuito integrado 
ME 555; b) un tran¬ 
sistor RC 1/8; c) un 
condensador "IjiF/IG 
V. d) ti mire.- resisten 
cías : 1 11 /1 W; e) un® 
resistencia de 100 U; 
I) una resistencia de 
1 ki2. y) una resis 
tencia ;.if< 330 ki¿; h} 
un testigo luminoso 
de 12 V y de 75 a 
200 mA máximo; i) 
una cajita de proteo 
ción en plástico: j) ca¬ 
bles y material para 
tas conexiones. 


£ 






2. Un® placa “veroboard” de semiconductores 'compatible' 1 con los circuitos 
integrados. La protección de plástico indica el sentido de les pistas, fftclliiahdb 
lu labor del aficionado 
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+ i? v 

Interruptor Stop 


330 HL2 


PLANO DE MONTAJE 


100 si 














































•tlilm! ui ¡is y circuito integrado, tienen 
in>. mijilcmefilarios en la loto nume- 
fu iktn iL>s por el hecho de que el afi- 
i ni i puede deshacer una soldadura 
Hlo integrado en el “veroboard'L El 
i pin iyü de conexiones, que indica 

... lo que deben conectar para 

, .in un resultado perfecto y una fiabi- 
i ,i Lu¡ i. Ninguna parte metálica de- 

■ hi semiconductores. Sabiendo que 

l piiu n mide 3,81 x 1,78 cm. n coloca 
k* ..m: la caja debajo del salpicadc 

a |o que respecta al sitio del testigo !u- 
'.i |es dejamos libertad absoluta. Ca 
«un arreglo a sus costumbres y dis- 

.hules en el tablero de mandos, esti 

i | turno de colocación más apropia 

■ 

PLANO DE CABLEADO 


do. Sin embargo, deberán hacer elección del 
sitio antes de empezar su trabajo. Con rela¬ 
ción a este y a los circuitos eléctricos en los 
que conectarán, podran determinar la Ion- 
gilud de hilos flexibles que necesitan, te 
niendo en cuenta, como regla genera!, que 
siempre quedarán en mejor postura sí cor 
tan demasiado largo que demasiado corto. 
El libro de instrucciones del coche viene 
con el esquema eléctrico y, por eso mismo, 
no les podemos ayudar de forma más precí 
sa para las conexiones. En casos extremos, 
en dos minutos cualquier electricista del au 
tomóvil les indicará dónde tienen que elec 
tuar sus conexiones. Naturalmente, no se 
precisa una caja de protección estanca si 
optan por sujetarla debajo del salpicadero. 


Cuidado con las cuatro resistencias Rl: 

Han sklo calculadas con arreglo a una ptf 
ten da tota! de 42 W para las dos señales de 
“Stop© Sin embargo, puede ocurrir que sus 
“Stop" tengan una potencia global distinta 
u esos 42 W. En aquel caso, tendrán que 
calcular lo que conviene a su coche. Encon¬ 
trarán la potencia en la libreta del vehículo. 
La fórmula de cálculo no puede ser más 
sencilla: "R 1(0)”- 10,5/P, en donde "P" es 
la potencia total de las dos bombillas de las 
luces de “Stop", expresados en W (vatios). 
Ejemplo: Si “P" suma 50 W (vatios), o sea, 
dos bombillas de 25 W, la relación será de 
5 a l, aproximadamente. Por consiguien 
te, deberán añadir una resistencia de ^ 

112/1 W, 


I 


+ 12 V 


1 ) 5 






* 


H 


Hit® 


muesca 



di 


U® 

Cf. 

o 

555 



Y)® 

lA 

4 f 

Ai® 

Q 



R, 


R 


muesca 


© © 


Sentido de las 
pistas conductoras 


BC 170 


masa 


e 


+■ Alimentación 

<> 


interrupciones 
en las pistas 


NE 555 
visto desde 
arriba 


salida 


.. del plano nos parece evitar cualquier comentario Sin ombar- 

Balayamos que la potencia de tas resistencias ha sido calculada por una 


ií i.í ,1c 42 W dn las bombillas de '‘Stop", o sea, dos bombillas do 21 W 


cada una y que, caso de potencia instalada superior, tendrán que loor atenta¬ 
mente nuestra sencillísima fórmula de cálculo presentada en las últimas lineas 
del texto principal. 
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Control de las señales de stop 
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5 y 5 bis* Ll circuito integrado NE r ^h debe ser soldado orí la placa de semi 
conductores en los ocho puntos numerados. En primer lugar, lo colocarán tal y 
como lo indicarnos, la muesca hacia arriba. En segundo lugar tendrán que pe 
ner puntos de soldadura particularmente linos y sólidos, lo que supone gran 
atención, Para realizar esto trabajo sin problema, empezarán por sujetar e¡ cir¬ 
cuito con gomas, apretándolas bastante sin pegamento, huelga decirlo. Luego, 
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&, I us interrupciones por efectuar en la cara de cobre son las siguientes, utífi- 
.vindii i , - 1 p irle derecha del veroboard como referencia, con el condensador C f 
ün su sitio dal plano de cableado Un corte de la pista 2 entre las verticales b) y 
' ’í, un corlo d(- la pisla 3 entre ¡as verticales b) y c): un corte de la pista 3 entre 
las v'NiU ales--.i y ■ :}, unn mr.i ¡I.- t.no.'s en as ¡¡ ■,'.!■ i ¡> i inclusive) entre las 
venir íilcs e) y b; una linca de cortes en las pastas 2 a 6 {inclusive) entre las vertí- 
i -iles I) y ni Un uimplo* trabajo de precisión y paciencia 
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iniciarán el traba i u de soldadura por el punto número 1, seguido po: t til 
5, el número By el número 4. Asi lograrán una sujeción perfectamente ■ fj 
y Jas cuatro soldaduras restantes se realizarán como juego de niño rm 
cuenta que una mala colocación del circuito integrado puede normaln 
vocar el fracaso de su trabajo y qus para el aficionado es IMPOSIBLE dtf 
este componenie sin estropear definitivamente el vero boa rd. 


PLANO GENERAL DE CONEXIONES 


>netflór en 
o 12V +^_ 

,i a aumentación 
los "Stop" 

G 

21 W 


_©. 




Interruptor tíf* Ini 
luces de "Siúií" 


+ 12 V 
En pt*d il 
del freno 


Testigo 12 V 

rTitiK. .'00 

en pl tab»' " 
de mando 


Masa (- 12 Vj 


0 

21 W 


Bombillas de "Stop” 


7, Nos párete difícil presentarles un esquema más claro de )ascÍPí-< ni 
nes que deben efectuar. Es obvio que su aparato se relaciona y empalma t 
mando del pedal de treno, testigo luminoso del cuadro de mando {de ]n . 
da) y desde las bombillas de las luces de "Stop"), masa y precisa monii i » 

lias de tas seña Fes da ,r Stop h \ Las precauciones a tomar son sencilla.ni* 

las soldaduras sean limpias y netas para que rio haya deriva c tnnn n l 

tes. 



















































































tOftO ECQ/U coche 


seguridad pasiva (y 2) 


llH i'un ductores de automóviles reali 

fnn . . ¡intérneme pruebas, sunie- 

M(lo nuevos y antiguos modelos a di 
■i mkhí ilidades de colisiones, desde las 
IhIi ira muios rígidos a las latera 
h u i* i do i hocar contra las puertas blo 
i cemento de diversos pesos y for- 
, 11 m. i iie de cámaras cinemalográfí- 
. i i. minuciosamente todo lo que 
n cada uno de los componentes del 

(ti.cítiso en los posibles pasajeros, 

*mi misii luidos para estos ensayos con 
as famosos Oscar), que son 
j#dn ;i maravilla de la técnica por la si 
•itiihil |ii se ha logrado con las personas, 
i ni nii; Oscar (madre, padre e hijos) se 

.luplicado en todos los laboratorios 

Itlüvo y son los ocupantes mudos de los 

il> ||lliS 

■fiel'. .stos personajes se han podido 

.. ■ ii iido las reacciones de los diversos 

1 * 1 *»menú deí cuerpo humano en las cu 
íhimu v lio ha permitido ir variando Eos 
♦■o i un Jcl cuche para lograr una mayor 
hlttdiid. 

'un di i is elementos con los que prime 
ir (uibigV . porque planteaba graves pro 
mi * de icguridad, era la columna o árbol 
illi* 11 ion. Afortunadamente, en este ele 
Mu mc U llegado a una solución prácti 
ir»>-ir niiiima, con la incorporación de 
Ipdi «ii listintas porciones, unidos por 
cardan o árboles de deformación 
*i' i i| ic eliminan la posibilidad de ín 
en el tórax del conductor. A de 
1 1 gran mayoría de Eos diseñadores 
Adoptado volantes de dirección cuyo 
■b central está acolchado y es de gran- 

tl.si mes, para recibir el hipotético 

tld pecho del conductor sin que los 
•ican graves. 

11 pin: i rasera del automóvil es más fá 
controlar en cuanto a su deformidad, 
ve/ i¡m no existe elemento perturba 
mu que el conjunto puente trasero-di* 
ni mi que por estar situado aun nivel 
huju no tiene apenas incidencia en el 
fluí del habitáculo. Lo que los díxeña- 
i lun tenido muy en cuenta en sus rea 
mu recientes de elevada seguridad es 
Hdchcíóii del depósito de gasolina, ñor 
"i* ule situado en la parte trasera, tras 
(i ipnl de los pasajeros traseros, sufi 
Mniit íile alejado de la zona conflictiva 
it> de impacto, con lo que se evitan un 
ptuilrndile número de incendios tras los 
Ir lites. Ultimamente se trabaja sobre 
mi ir. de carburante de alta seguridad, 
htiulu por celdillas deforma bles y que 
Mhi ahora únicamente son utilizados en 
\ M¡i fl ultis de competición, pero con re 
Ifltlns sorprendentemente positivos y es- 
unidores para los vehículos de serie, 
demás. Eos golpes en la parte trasera 


suelen tener menos trascendencia que los de 
la parte delantera, ya que se supone que en 
un “alcance’" —forma más habitual de gol¬ 
pes por la parte posterior— las velocidades 
de los vehículos que colisionan se restan, en 
vez de sumarse como en las colisiones fron¬ 
tales, A menudo* es d propio equipaje de 
los usuarios del automóvil el que amortigua 
muy considerablemente d golpe y absorbe 
mucha parte de la energía de que hablába¬ 
mos en un principio. 

Harina de otro costal es el problema que 
plantean los flancos laterales de! vehículo, 
por lo que resulta que la celdilla de seguri¬ 
dad que rodea el habitáculo y que hemos 
mencionado como óptima solución a la se 
gurídad sólo es efectiva en su parte delante 
ra (con ciertos reparos) y en su parte ti ase 


El choque perpendicular al eje de mar¬ 
cha, cuando el impacto se produce en el 
centro, provoca, si podemos decir, la resis 
leticia global lateral del vehículo agredido, y 
en tal caso* los efectos compensatorios de la 
suspensión pueden jugar un papel impar 
LnnLe si el juego de In misma es amplio, co 
ino ocurre en los sistemas de brazos tirados 
(tipo Renault 4 y 14 o Citroen 2/3 CV) y 
oleoneumáticas (Citroen)* 

El choque frontal sigue siendo el más pe 
I i graso* pero inmediatamente después viene 
d lateral, más o menos perpendicular, que 
se produce en la parte trasera del contrin 
cante: provoca rápidamente el desequili 
brío, los vuelcos, la total pérdida de control 
y no se puede amortiguar de forma especió 


La UfÉiaciúíl de muñecos ha pnrmnuju u;ru'-r un portee tu coriodnuetilo dd modo en que las personas w 
iiUíuven cu üaau de colisión 


ra, sru que lateralmente se nos ofrezcan 
por ahora soluciones auténticamente vá- 


l ; n este caso, el problema e*s que locamos 
a la ^indeformabUídad'" del habitáculo para 
amortiguar los efectos del choque. En efec 
lo, es obvio que las puertas no pueden su 
portar los efectos deformantes de un cho 
que violento. Sin embargo, por medio dear 
eos verticales llanos y largueros de resisten 
cía variable se consiguen resultados rclati 
vamentc satisfactorios, íambién, en la me 
dida de lo posible, se intenta transformar 
las puerlas en superficies de deslizamiento 
de tal forma que el ángulo de ataque del co 
che agresor tienda a reducirse y transfor 
ruarse en roce paralelo* 


ea. Sólo la resistencia global del coche acci¬ 
dentado, bajo cualquier ángulo que sea, evi¬ 
ta un desenlace demasiado dramático. 

En esta circunstancia* el techo tiene que 
participar muy seriamente de la resistencia 
dd conjunto y, sobre todo, no volar por los 
aires para dar su protección hasta el último 
milisegundo* Pues cuando les molesta un 
poco el montante izquierdo del parabrisas 
para apreciar lo que ocurre en esta parle de 
la calle o carretera, no se enfaden y muevan 
el cuello para incrementar su visibilidad la 
Leral: el montante tiene, entre otras. La mi¬ 
sión de agarrar el techo con la mayor fuer 
za posible y no le ocurre sólo al “vecino" 
encontrarse “ruedas arriba". 

Algún dia, una amplísima gama de fibras 
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La seguridad pasiva (2) 




1 - 2 - 3 . Ninguna agredí dad exterior empuñadura de las puedas y parachoques en tkisl lados-ausencia do viertas 
guas y dñ cualquier arísia prorri i nerita 


4, Cerradura do segi • I.■ 
se abren Iük puertas 'n*nftd 
choque, para avilar u qnjl 
do las pasajeros. 


10* Zona frontal del habitáculo concebida para; 

Eviiai al máximo el golpe da! pasajero gracias a 

— una gran distancia entra el pasajero y el tablero de instrumentos; 

— la alimentación sista mélica de todos tos los elementos agresivos; 

— a las lor- 1 tíiB redondas y acolchonadas. 

Minimizar Ieio connccuoncmf rio un choque por: 

— el tablero constituido de material que absorbe la energía y que no 
se puede I race tonar; 

por I-I ■ I ia -!■ ai I-dar- picr:.. ('Mandos y fJrjpni.it i vof 

encastrados)-_ 




14. De pos ilo de gasolina lejos 
del punto de choque inicial. 


13 . Travesado inferior de! para- 
brisau re loriado mojar prolcc 
ción del habitáculo en caso de 


choque delantero y lateral 


niegan a abrochar, pese a la oblip.. lci*mi 
I lacerto y a sabiendas de que reduo !;i 1 
gracias mayores y muertes en uu Ni 
ciento, porcentaje considerable que del 
inducir a comportarse con razón, 

Al respecto, NO deben vacilar u-l 
cinturones anchos, de unos 60 mui Jf 
sistema inercial en rolla ble; a mayt i ;imll 
ra, mayor repartición de fuerzas en <¡m 
accidente y, con sistema enrollabk l.i u 1 
pensable posibilidad de moverse ni 
asiento para evitar cualquier tipo d m\ 
losis que provocaría el accidente con \\ 
certeza. 

Insistimos, ta colocación de apoy.n 
zas es el complemento obligatorio de ili» 
cinturón a fin de suprimir el riesgo del 


menudo, y su Taha de destreza y experien¬ 
cia no dejan otras alternativas a los Gobier¬ 
nos y constructores. 

Más de 6,000 muertos al año sólo en Es¬ 
paña, unos I0.UÜÜ inválidos y más de 
60.000 heridos de diversas consideraciones 
constituyen un balance espeluznante. 

Por eso mismo, porque se trata de un as 
pee Lo que atañe a la colectividad, a cada 
uno de nosotros, puesto que todos, automo 
vilistas o no, pagamos nuestro tributo a esta 
hecatombe, afectiva y fm andera mente ha¬ 
blando, ya no podemos pretender a “hacer 
en la carretera 3o que nos dé la gana*'. 

Pensamos especialmente en el cinturón 
de seguridad, accesorio fundamental de 
nuestra seguridad, que muchos todavía se 


plásticas, rígidas y flexibles al mismo tiem 
po, nos permitirá fabricar habitáculos y es 
tructuras automovilísticas mejor adapiadas 
a los miles de parámetros contradictorios 
de la seguridad pasiva, pero la gran mayo¬ 
ría de nosotros no conocerá esta época, sal 
vo milagro tecnológico siempre posible. 

Sin embargo, parece mucho más proba 
ble que se generalicen los límites de veloci¬ 
dad con drásticas y con si antes verificacio¬ 
nes de las mismas, asociados con la inter¬ 
vención automática y autoritaria de los sis¬ 
temas electrónicos, interiores y exteriores, 
como lo vimos en la página 763. La cre¬ 
ciente densidad del tráfico, las perturbacio¬ 
nes psicológicas del hombre, su distracción 
natural, su irresponsabilidad, demasiado a 
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R. Punir i detorrnable: protec¬ 
ción del habitáculo en caso de 
choque. 


7 . Cinturones cnrallabies con 
un í anchura excepcional de 
fin i nm 


6. Diseño y posición del Irave- 
sano central cor and ajo de ni<- 
|or elicacie a ios a ni uro nos de 
seguridad. 

Mejor distribución destuerzas sobre el lórax 


llcitiini " riel larguero de las 
Uür Oí ir lleras: rnejur proteo - 
o.i i ihilíiculo en caso de 
Ihh tro nía I. 


r 

mm 


12 , Estructura que impide la in¬ 
trusión de la rueda en caso de 
choque delantero (protección de 
los miembros inferiores) 


11 , Travesado de chasis pro 
visto de punios deformabas con 
cébidos para la absorción cor* 
Inalado >U. energía 


'• . 






■ 


r 

■ :vi- !v’v 

. 

¿>¡¡¡f> 

: 


Zona AV de deformación progresiva 
Habitáculo protegido* 

Zona AH de deformación progresiva 


15 . Soporte de la columna de 
dirección detorrnabíe bajo el Im¬ 
pacto del conductor ep. de di¬ 
rección telescópica, con carden, 
limitan el retroceso del volante. 


16 , El armazón de los asientos 
delanteros no agresivo, estudia¬ 
do para reducir al máximo las 
consecuenciasde un choque pa¬ 
ra los pasñieros traseros 










i guipe dd "conejo” cuando la cabeza 
■Ive brutalmente hacia atrás después de 
h luí menos violento agacha miento hacia 

i. i d choque ocurrió a más de 30 

K Imi i e velocidad. Además, el cinturón 
iin ajustarse a la morfología de CADA 
lluiiit para tener máxima eficacia y, so 
í# ludo NO rozar el cuello, 

I i i, mi urón ideal es el de tres puntos de 
i «ji con cinta suplementaria a nivel de 
|tímlt ras, pero no se impone en el merca 

.peo por su precio y delicado ajuste, 

tildado!. verifiquen constan!emente que 
Jftl y iis pasajeros tienen el perfecto re- 
1 1 ' * 1 d> desabrochar el cinliirón correcla- 
. después del impacto. 


I 


Otros elementos de seguridad interior 
son las superficies: todo el interior del habí 
lacillo tiene que estar desprovisto de su per 
lides hirientes, perfiles cortantes o elemen¬ 
tos marcadamente sobresalientes que, en 
caso de accidente, puedan ocasionar graves 
daños en los ocupantes. Normalmente todo 
el salpicadero, los paneles de las puertas y 
el techo están revestidos de material blando 
absorbente; los espejos retrovisores se des¬ 
prenden con facilidad de su soporte al me¬ 
nor golpe; las manillas de las puertas no 
son sobresalientes y los interruptores son 
dd tipo basculante. 

En cuanto a los cristales, se ha adoptado 
en ki mayor parle de los países el tipo “tri 


plex” o laminado, que no se astilla y en ca¬ 
so de fractura no impide la visibilidad; la¬ 
mentablemente, en España aún no se ha lle¬ 
gado a su obligatoriedad y son aún pocos 
los automóviles que los incorporan, 
Queda, por último, la faceta de la seguri 
dad exterior, la que considera al automóvil 
como agente agresor. En este sentido, la de 
^aparición de aristas vivas, de escudos 
agresivos, de espejos retrovisores sólida¬ 
mente fijados son un claro ejemplo del inte¬ 
rés de los diseñadores hacía el terna; sim 
plemente citemos c! conocido ejemplo de la 
estrella de los Mercedes-Benz sujeta con un 
muelle para que no resulte peligrosa, n 
caso de accidente contra un peatón. 
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repare u/tcd mi/mo_ 

Aterías de hs relés 


U NO de los apartados que más des a 
rollo y complejidad ha alcanzado en 
los automóviles durante las últimas 
décadas es sin duda el equipo eléctrico. 
Aparte de la utilización creciente de siste 
mas y componentes electrónicos en nume¬ 
rosos órganos, el sistema eléctrico en si. a 
medida que han ¡do generalizándose acce¬ 
sorios como la limeta térmica, dectrovemi 
lador para el sistema de refrigeración, lava 
parabrisas con bomba eléctrica y tañí os 
otros que seria largo enumerar, ha aumen¬ 
tado en complicación ni tiempo que tu» visto 
elevarse el número de sus cíeme ni os auxilia 


res. J ntre estos elementos, los denominados 
relés o telerruptores destacan especialmente 
por estar presentes en !a mayor parte de los 
accesorios eléctricos de consumo relativa¬ 
mente elevado, [il cleetrovenLilador, la lune 
la térmica y los faros de halógeno, por citar 
algunos de los accesorios más corrientes, 
incluyen generalmente relés en su ínstala 
eión. de cuyo funcionamiento depende a su 
ve/ la actuación del órgano alimentado, f s 
lo significa que el fallo de un relé siempre 
llevará emparejada una anomalía en el apa 
ralo que es alimentado por cL Si por ejem 
pío el relé es incapaz de cerrar e! circuito, el 


apúralo que deba alimentar se mam li 
inoperutivo, aunque sea accionado d l{ 
rruptor de mando. Luí cambio, si il | 
queda cerrado (contactos soldado K el É 
rato no dejará de funcionar, aunque wi 
gue el interruptor de mando. 

El relé básico 

Un relé está compuesto por una bul 
de en ble conductor aislado, enrollado ra 
un núcleo de hierro dulce. Este nn< (ni 

vuelve magnético temporalmente ..i 

conductor que lo rodea es recurrido 


La mayor parte de los accesorios eléctricos de consumo relajamente ele- 

. . . - -I . , J* , I -- r A. . J ■ I ■ . J /■! I ,'«r» .--1 I1 .1*1 r'fi'k IPI 


La mayor pane ce ios accesorios eléctricos ce consu 
do van casi siempre dolados de relés o telerruptores. 


pulsador 


Fusible 


3. Electro ventilador, bocinas, límela lérmica, faros de halógeno y un if 
c: útero de accesorios equipan relés de dt le re rites lipes. 


I li ' 


6. Si al pulsar el mando de las bocinas éstas no funcionan, el prt i ■ " 
que empezar a buscarlo en el posible corte cu el circuito de manii.. 1* 
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ima corriente eléctrica. El relé cuenta, ade 
más, con un par de contactos, uno fijo y el 
otro unido a una barra colocada por enci 
ma del núcleo. La barra esiá conectada a 
una ballestilla de acero que tiende a manle 
nerla levantada, de modo que los contactos 
en posición de reposo permanecen abiertos. 
Cuando la bobina es activada por el paso 
de la corriente, el núcleo se torna magnético 
y la barra es atraída, produciéndose la 
unión del contacto móvil con el fijo. Cuan¬ 
do la corriente deja de pasar por la bobina, 
el núcleo pierde su magnetismo y al dejar 
de ser atraída la barra, la ballestilla la hace 


elevarse, abriéndose entonces los con¬ 
tactos- 

Circuito alimentado por relé 

Un circuito con frecuencia alimentado 
por relé es el de las bocinas. Este tipo de 
circuitos puede dividirse en dos partes: una, 
el circuito de mando dd relé, y otra, el cir 
cuito de potencia o de alimentación del apa 
rato. El circuito de mando del relé (en rojo) 
se cierra cuando es pulsado c! botón de la 
bocina. Al cerrarse este circuito, la cor ríen 
te recorre la bobina dd relé, uniéndose los 


M 



b Gunn ■■ la corriente circula por la bobina, el núcleo se vuelve temporalmente 
■ i i. Filme ei*btaío oscilante y so produce el cierre de todos los con- 


5. Un circuito típicamente alimentado por re3é es el de les bocinas. El circuito 
du ir tundo (en rujoj hace actuar al relé, que alimenta a las bocinas a IravéS riel 
i ircuito en azul ( Ver drbuiaj 



r".i i * ■ arnbio, al soltar si mando del circuito no llega a corlarle, la causa, 
pn iuiit ■gundad; estará en que se han pegado o soldado los contactos o 



S. que el cable de mando del rete se ha derivado a masa. Cuando esto su¬ 
cede hay un permanente paso de corriente por la bobina y los contactos se 
mantienen, por tanto, cerrados. 
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Averías de hs relés 





cuites. Conviene tener en cuenta que t'fl 
mayor parte de los casos los fallos un 
estar ocasionados por malas concxinn 
tomas de masa defectuosas o cortocif* itl 
a causa de cables rozados. Por esta *nt| 
antes de sustituir el propio relé inte re su 
visar a fondo todo el circuito, y sólo n 
vez hecho esto comprobar d relé. 


ciona indica que el relé no actúa y perma¬ 
nece abierto, o bien que el circuito esta cor¬ 
tado, ya sea en el tramo comprendido entre 
el interruptor de mando y el relé (circuito de 
mando) o en el existente entre batería relé y 
aparato (circuito de potencia), Y a la inver¬ 
sa, un aparato que no se desconecta al apa 
gar su correspondiente interruptor es sin lo¬ 
ma de que los contactos del relé permane¬ 
cen cerrados, ya sea por haberse soldado o 
bien a causa de una derivación a base de la 
bobina del núcleo. En todos los casos, el 
sistema de prueba más adecuado consiste 
en verificar uno por uno los diferentes cir 


contactos y cerrándose asi el circuito de ali 
mentación (en azul) de las bocinas. 


Averias en los relés 

Para la localización de averias en los re 
les es conveniente disponer de un voltímetro 
con sus correspondientes cables de prueba. 
Este medidor eléctrico facilita muchísimo 
cualquier operación, si bien con frecuencia 
es posible la localización del fallo si se cí>- 
nocc el circuito y se analiza con lógica el 
problema. 

Por regla general, un aparato que no fun 


Comprobación de relés 

Para verificar un relé, conectar cil [I 
mer lugar d cable rojo del voltímetro cll 
conexión de entrada de la bobina (cniii'il 


Pulsa cien 


Fusible 


9. Para verilii ar el relé, t oneciar en primer lugar el cable rojo del voltímetro en 
la conexión de mando del relé y el cable negro en masa... 


Pulsado? 


Fusible 


Finalmente, conectar el voltímetro ante la salida de potencia de- rulfl 4 
H vuM..|'i Ir i i. i i: deberá ser [amhiér üf ro>;imu'luM : l.i I.<•« 
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Vocabulario 

breve 




y seguí dame me entre La conexión de salida del cable de mando del relé 
II, nmbus casos, el voílirneiro deberá señalar aproximadamente el vol- 
batería.. 


PülÍMÍflnr 


... Jd velé) y ei cable negro a masa. 

Mm.i deberá ser igual al voltaje de ba- 
l nm , tar a continuación el cable rojo 

. .. de salida de la bobina. El ínstru- 

I deberá marcar asimismo el voltaje 
Imiiiiil aproximadamente. Por Último, 
u,, lar e! cable de salida del relé y eo 
din v\ voltímetro (cable rojo) entre el 
h d* valida del relé y masa (cable ríe 
u Al pulsar el mando del claxon, el voltí 

.i( ■ 1 11 . ■ i á indicar aproximadamente el 

Mp de balería, e indicar cero voltios 
i.. . deje de accionar el claxon, tJ 
jtn sucede así, reemplazar el relé. t{ 


Abrasivo; Producto que se 

utiliza para lijar, pulir o esme¬ 
rilar. 

Abrazadera; Anillo metálico 
que sirve para fijar entre si 
dos elementos cilindricos. 
Aceite: Fluido utilizado para 
evitar el contacto directo de 
dos piezas metálicas. 

Aceite detergente: Aceite 
con aditivos para que las par¬ 
tículas de suciedad queden 
en suspensión 

Aceite extrema presión; 

Aceite aditivado para sopor¬ 
tar condiciones extremas de 
Irabajo. Sus iniciales son HD 
Aceite multigrado: Aceite 
con viscosidad que le permi¬ 
te trabajar en condiciones 
amplias de temperatura. 
Aceleración: Aumento de ve¬ 
locidad que un móvil consi- 

§ ue en la unidad de tiempo, 
e expresa en metros por se- 
j gundo al cuadrado. 
Acelerador: Pedal que regula 
la velocidad de giro del mo¬ 
tor, con el control de la mez¬ 
cla explosiva que entra en el 
j carburador. 

Acoplamiento elástico: Anillo 

de goma elástica. 

Aditivos: Productos químicos 
que se incorporan a los desti¬ 
lados petrolíferos para meje- 

I rar o reforzar alguna de sus 
propiedades, 

Admisión: Tiempo del motor 
de explosión en que la válvu¬ 
la de ese nombre que deja 
paso a la mezcla deí carbu¬ 
rante, 

Aerodinámica: Estudio de ios 
efectos del aire sobre cuer¬ 
pos sólidos en movimiento. 
También se llama asi las po¬ 
sibilidades de penetración de 
la carrocería en el aire. 
Aguja: Váslago de perfil cóni¬ 
co que forma parte de los 
carburadores para dosificar 
la mezcla de aire-carburan- 

i te 

Aireación: Medio de renovar 
el aire en cualquier espacio 

I cerrado. 

Aislante!dr¡ la bujía): Parte 
cerámica de la misma que 
evita pérdidas de comente 
entre el electrodo central y la 
culata. 

Ajuste; Operación de poner a 
punto cualquiera de ios com¬ 
ponentes de un vehículo. 
Alabe; Cada una de las aspas 
que forman un ventilador. 
Aletas; Saliente de la carro¬ 
cería que envuelve parcial¬ 
mente las ruedas. 

Alia Romeo: Marca italiana 
de automóviles. (Via Gatta- 
melata, 45. Milano.) 
Alimentación; Conjunto de 
elementos que intervienen 
para que el motor reciba el 
combustible que necesita. 


Alineación (de ruedas): Posi¬ 
ción correcta de un par dn 
ruedas, bien sea del mismo 
lado o sobre ei mismo eje. 
Alineación (de faros): Ajuste 
de los faros, 

Alpine: Marca de coches de¬ 
portivos de la Régle Renault. 
(Automobiles Alpine, 3 Bou- 
levard Foch - Apinay-sur-Sei- 
ne (93), Francia.) 

Alumbrado: Equipo de ilumi¬ 
nación del coche, tanto para 
ver el conductor como para 
que sea visto el vehículo. 
Alzacrislales: Por vulganiza- 
ción, manivela con la que se 
acciona el mecanismo de su¬ 
bida y bajada de los cristales 
laterales de un coche. 
American Motors: Fabricante 
de coches de los Estados 
Unidos. (American Motors 
Corporation, 14.250 Ply- 
mouth Rd. - Detroit, Michi- 
gan-46232.} 

Amortiguador; Mecanismo 
encargado de frenar y suavi¬ 
zar las oscilaciones de las 
masas suspendidas 
Anadúl; Primera fábrica turca 
de automóviles. (Otosan Oto- 
mobli Sanyil AS PK 102 Ka- 
dikoy - Estambul, Turquía.) 
Anatómico: Asiento que se 
adapta a las formas y necesi¬ 
dades del cuerpo humano 
para mayor relajamiento y 
comodidad. 

Anclaje; Sistemas de suje¬ 
ción de elementos sueltos a 
partes fijos y resistentes, 
Anfibio; Vehículo polivalente 
que puede desplazarse sobre 
suelo firme y flotar y deslizar¬ 
se sobre agua 

Angulo de avance; Llamado 
también “avance de pivote' , 
es el que forma el pivote de 
las ruedas con la vertical. 

Angulo de caída: El que for¬ 
ma las ruedas con la vertical. 
Positivo cuando las ruedas 
están más separadas por 
arriba. Negativo en caso con¬ 
trario. 

Anhídrido carbónico: Uno de 

los componentes de ios ga¬ 
ses del escape. Su fór mula es 
CO (dióxido de carbono). 

Anillo: Pieza mecanizada en 
forma de anillo. “De apoyo": 
Parte de un embrague de 
diafragma. <A De desembra¬ 
gue": Transmite la presión 
del pie sobre el pedal al pla¬ 
to, “Sincronizador": Pieza 
básica de las cajas de cam¬ 
bios. 

Anticongelante, antreontamr- 
nante, anticorrosivo, antide¬ 
tonante; Aditivos químicos 
deí agua o los carburantes 
para mejorar sus propieda¬ 
des. 



(M Atención: Para ni vocabulario eléctrico ver pSqiruis 225 V 257. 



















































































































































seguridad 


Tipos de llantas 


1 \S llantas de un automóvil son ele memo 
Je fundamental importancia lmi todo 3o 
que se refiere a estabilidad, fiabilidad de 
la suspensión y también juega un papel im 
portante en mantener la dleacia de frenada. 
Hl objetivo básico de la llanta es el de servir 
de apoyo al neumático, conformando la 
parte interna de la ^ rueda \ A este respecto, 
además de una rigidez absoluta, ha de Icncr 
unas medidas adecuadas al tipo de coche y 
de neumático. Las dimensiones de la llanta 
se miden en función de su altura (diámetro 
exterior) y el ancho de la garganta, valores 





3. Conocer el diámelFO de una llanta es Píen sen 
cilio con la ayuda do un metro Nexsble Normalmen 
le, la nomenclatura utilizada por los fabrícenles se 
ni lie re a pulgadas. 



9. El interés por aligerar al máximo las masas rio 
suspendidas ha llevado a determinados fabricadles 
a situar los frenos en la salida del cambio en lugar 
do bajo el cubo de rueda,,, 


normalmente medidos en pulgadas y que 
vienen determinados por el fabricante del 
vehículo, que concreta asi el tipo de neumá 
tico adecuado a! mismo. A cada medida de 
llanta corresponde otra de neumático, ya 
que aquélla es la horma de éste. 

Cuando se tienen que reemplazar unos 
neumáticos gastados, muchos usuarios sue 
ten cometer un doble error, al calzar en su 
coche unos nuevos de mayor grosor que los 
originales y hacerlo en la mismas llantas 
que los viejos. No corresponde a esle capí 
lulo el explicar lo equivocado de unas rué 



4, A igualdad de d¡Ametro, el ancho de garganta 
permitirá montar neumáticos de mayor o menor an 
chura, La llama amarilla liona fi" de ancho, mientras 
que la plateada es de 6' 1 . 



10. . lo cual permite et montaje de llantas más 

sólidas, sin canales de refrigeración; pero e&lo es 
sólo recomendable cuando la suspensión se cuida 
más que los trenos. 


das más gruesas, pero si el de comprif 
unos neumáticos anchos en una llmini 
quena, ya que con ello se aumenta d am 
de flaneo, o zona de rueda abombada 
soporte rígido, capaz de provocar Juri 
la marcha unas torsiones que afectaran 
estabilidad del vehículo. 

La fijación de la rueda al resto Jd ni 
se realiza medíante cuatro o cinco gna 
tornillos situados en el centro de la lli 
transmitiéndose a través de esle punUI 
enormes esfuerzos y torsiones a los quid 
ve sometido el coche durante la mnrelm II 



11, l ¿íí¡ Manías tradicionales irtuorpoi ' i 1 
rrespondientes oritiejos de ventilación dt i" 
más de unos tapacubos que no han de - u ¡ iw 
citados pasos de aire. 
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ii ,!■!' nás de ser suporte del neumá- 2. Para conocer a londo tas llantas, lo primero es 

...paríante cometido en todo lo que detenerse en su diámetro, muy variable según el II- 

• * i| misión, estabilidad y reí rige ración pe de coche. La llanta pequeña (12") es de Ford 

Fiesta y la grande (14") de Peugeot 504. 


este aspecto comienza a contar de manera 
importante la calidad de la llanta, para so 
portar sin fatiga cargas muy pesadas. Tra¬ 
dición almeme, las llantas se lian realizado 
en acero para poder superar dichos esfuer¬ 
zos, pero con el tiempo se ha demostrado 
que, pese a su ligereza y aparente fragilidad, 
las llantas realizadas en aleación ligera so 
portan las pruebas de fatiga por flexión m 
Laliva con una resistencia de hasta el 50 por 
denlo por encima de Jo exigido a las llantas 
de acero. 

La llanta es e! elemento más dimensión a 








lUiriiü . de aleación ligera han demostrado 
,1-mí -a a las torsiones, superior incluso a 
cío acoro y ello |un1o a una mayor lige- 



7. 1 1 a i ei a pr no la r las vg ni a [as de i mal lan ladea! o a 

ción respecto a una (Je acero, basta con una simple 
báscula, que delalará la abultada diferencia de pe 
so a lavor de la de aleación 



■ I H ■‘Oleína de lo- tapacubos es que, ante 
M", vinlentas, pueden salir despedidos de su 

Lin.. lo que ha llevado a los lubricantes a 

|p • '■ i ' limitas de diseño especial sin Pleno ador- 
m nnpérfluo, 



13. Respecto a los lomillos de anclaje de la rueda 
con el resto del coche, sólo algunas mercas utilizan 
(res pernos en coches de poca potencia y escasa 
sección de ruede: lo noímaj es cualro, e incluso cin 
co en coches potentes. 



B. . que pesa sensiblemente menos que su rival, 
y recuérdese que el peso global do la rueda afecta 
do manera muy importante a la capacidad de trabó¬ 
le de tuda la suspensión 



14. Cuando su elige una llanta de aleación, má: 
que el diseño on si, ha de buscarse la ligereza, au¬ 
nada a ia resistencia y a la aireación suficientes. Ai 
guiios diseños ya han quedado des lasados. 
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Tipos de llantas 


do y ;i veces et de mayor pesu entre las mu 
sas no suspendidas del coche, masas que 
juegan un papel decisivo en el comporta¬ 
miento de la suspensión, pues a mayor lige 
reza, más flexibilidad y rapidez con menor 
esfuerzo se conseguirá en el trabajo de la 
suspensión, lista preocupación por aligerar 
peso en punió tan crítico lleva a algunos fa¬ 
bricantes a desplazar los frenos hasta la sa 
tida de la transmisión y. desde luego, el dis 
poner de unas llantas ligeras, de poco peso 
y mucha resistencia, es definitivo ai respec 
Lo, Naturalmente, los fabricantes de auto 



15. Para l.j ilinaciones fuero de asía lio, como os H 
okiso d< estos neumáticos claveteados do invierno, 
suelen interesar las llantas de acero, por su mayor 
lusistoneia a tos golpes. 



18» B reborde de una llanta ha de estar siempre 
en impecables condiciones, sobre lodo cuando se 
utilizan neumáticos sin cámara, ya que s6lo asi se 
garantiza su completa estanquidad- 
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móviles saben que las llantas de aleación li 
gera cumplen mejor su cometido, pero por 
razones de precio restringen su montaje a 
los modelos de más catcgoria de sus respec¬ 
tivas gamas. Colocar opcional mente llantas 
de aleación ligera es una de las más positi¬ 
vas mejoras que se le puede hacer a un co 
che. 

Otro aspecto importante de las llantas es 
que, salvo en los casos anteriormente des¬ 
critos» cubren a los frenos, por lo que nece¬ 
sitan llevar unos canales o ventanas de re 
frigeración lo suficientemente dimensiona 



16. rucha resistí ncia es también i upo ríanle cuan¬ 
do el conductor tiene el feo vicio de ir rozando y gol- 
pean do las llantas contra las aceras y bordillos, da 
fiando lodo el rebordo ue la llanto 



19, Lr> competición, donde se ponen a pruebo 
ruedas, suspensiones y Iré nos. se utilizan llantas de 
aleación muy ligeras y ventiladas, lo que mares sus 
ver Ma ¡as sobre las conven clona tes. 


dos como para que la canalización dr i| 
hacía el freno sea amplia. Dicha neconli 
como la de dotar a las llantas de la ncr 
turas suficientes para aumentar su resistí 
cia a las torsiones, son las que gradualniÉ 
le van retirando de la circulación indo bi 
de tapacubos y embellecedores de rm-J 
Aunque dichos tapacubos eran unos oxil 

lentes "termómetros" para medir .. 

peligrosas, ya que si el coche perdía tus t 
pacubos al abordar curvas a velocidad cf 
vada, dio suponía que la llanta se re 
torcía encima de lo aconsejable 



17, Reparar las llantas dañadas por golpes r«i| 
go totalmente desaconsejable, pues, adi uiAlJ 

¿iliii.i.ji al equilibrado, puedo propiciar la mi..i 

torsiones. 







20. Realizar el equilibrio no es problema, yfl \4 

extsien plomos auloadhasivos para fijar',.Ili'« 

de aleación» mientras que tos de garfio se 
en las llantas de acero. 























< oA/enmción 


('ujdados de la dirección de tornillo 


£ \ - urijunLo de la dirección es uno de 
Im. sistemas de mayor responsabilí 
_ diul del automóvil, el que menos re- 
mii pt i mile al conductor en caso de fallo 
l <1 qtn más graves consecuencias puede 
Mihiii.L! si la avería se produce repentina- 
Kiie y en marcha* lis, en resumen, un ele 
IfttHli 11 di los llamados de seguridad, y co¬ 
to iil merece un tratamiento especial en 

f.. i su servicio de mantenimiento, que 

|||m , i|r ser más sistemático y cuidadoso 
, it f,ius a prevenir posibles fallos. El sis- 
|it>| di dirección por lomillo sinfín, en 


esencia consta de un tornillo de grandes di 
mansiones, engranado con un sector que 
puede girar sobre un eje, Ambos elementos 
se hallan en el interior de la llamada caja de 
la dirección y van sumergidos en aceite. Su 
bre el eje de] tomillo va acoplada la colum¬ 
na de la dirección, mientras que sobre el de! 
sector se encuentra una palanca de mando 
que acciona las bieldas de giro de las rué 
das. Se trata de un sistema robusto y seguro 
que no sude dar problemas, siempre y 
cuando se Ic conceda un mínimo de aten 
ción en cuanto a servicio periódico. 


Mantenimiento 


El servicio de este tipo de dirección se 
concreta en dos puntos básicos: 


• Lubricación de la caja: El tornillo y el 

sector, asi corno los cojinetes de ambos de 
metilos, van sumergidos en aceite, general 
mente de! tipo SAE 90. Este lubricante no 
es necesario sustituirlo mientras no se des 
monte el conjunto (o bien lo aconseje el la 


bridante al cabo de determinado kílometra 
je), pero sí interesa comprobar de vez en M k 
cuando que no se baya perdido a causa de 






\ Quitar ia tuerta ski la rótula ese la palanca de mando v. con un extractor 
■I i 1 1 j.i ¡-¡ollar la rótula. Si hubiera una segunda rótula, repetir la operación. 




}it|! lk ir las .ilion■ bi illas {o quiUu c ¡ protector si lo hubiera), a lin de dejar a 
.11 lomillo infenor de la columna y sonarlo complolamente 



2. Pura trabajar con más comodidad, después da aplicar el ftervo de mano, te 
yantar la parle anterior del coche y firmarla sobro caballete'-. 



4, Soltar iodos los lomillos que fijan la caja di? la dirección a i a carrocería, y 
sacar el con pimío irrando de él hacia abajo suavemente. 
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Cuidados de la dirección de tornillo 



desmonte o ajuste la caja de la dirección es 
necesario efectuar un reglaje de la alinea¬ 
ción del tren delantero en lo que se rellcre a 
los ángulos de divergencia o convergencia. 
• Ajustes: La dirección de tornillo es más 
propensa que la de cremallera a presentar 
holguras, que exigirán su corrección cuanto 
antes. Para ello existen dos ajustes dislin 
tos: el del juego axial del tornillo y el de la 
distancia entre el sector y el tornillo. Ambos 
se detallan en la secuencia de fotografías. 

Averías 

Los problemas más típicos de la tlírec 


cíón de tornillo son, por este mismo unir 
las holguras, la dureza excesiva y los rt 
dos. 

• Holguras: Fts un problema Fácil ¡lt ■ 
rregir y que a primera vista no lien-, nua 
importancia, pero, ¡atención!, pues cu i 
terminados momentos, como, por rjemp 
cuando se conduzca con Fuerte viento ln 
ral, puede ser motivo de un serio disfUJl 
dada la lentitud de respuesta que n ni 
casos tiene la dirección al giro del velón 
Id conductor que lo sabe y ya conducir i- 
venído quizá piense que a pesar di. u ul¬ 


pos ¡bles fugas por juntas o retenes, En al 
gunos modelos existe un registro para com¬ 
probar el nivel del lubricante en la caja: en 
otros, en cambio, no hay modo de compro¬ 
barlo si no es desmontando algún elemento, 
Sin embargo, tanto en unos casos como en 
otros, lo que interesa comprobar —y se 
puede ver de una simple ojeada estando el 
coche sobre un elevador— as si hay fugas 
importantes, en cuyo caso habría que ase 
gurarse de si queda suficiente cantidad de 
aceite, rellenando el nivel en caso necesario. 

• Reglaje de la alineación: Siempre que se 




6, Antes de desmontar ningún elemento de la caja os necesario v * inri 
aceite que pueda tener en su interior. Sollar el tapón de vaciado y 


5, Para el desarmado del conjunto de la caja es conveniente M|ar el elemento 
■ -Ir-- ur ■ aporte adecuado " bien SujdUlrlr ¡."J-n un ‘uin ¡ln di- • 


9. . quitando los cuatro tornillos de (a tapa posterior del sector y desmontar la 

topa Aprovechar püm examinar d estado del retén 
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1&. Una ve/ quitada la lapa, extraer ni conjunto del sector y su v:\v, lirai »fr 
la piesra hacia arriba (normalmente saidrá con facilidad} 
































el delecto seguramente no se deberá u la di 
rección, aunque pueda dar esa impresión, 
sino a holgura de rótulas. Si por el contrario 
lo que se oye son crujidos al girar la direc 
eiün, el problema puede ser grave y deberse 
a fallo (oxidación, rotura, etc.) de los roda 
míenlos del conjunto tornillo sector. En la 
ultima anomalía, naturalmente, requiere un 
arreglo inmediato, hasta el pumo de dejar el 
coche donde se encuentre en el momento de 
producirse el fallo y llamar a una grúa antes 
que exponerse a un agarrotamiento del IJ 
mecanismo. 


neaciór de lo columna de dirección con res 
pecto a la caja, defecto que hace trabajar 
forzada a la columna Con gran aumento de 
los rozamientos. Lo mismo puede ocurrir s¡ 
existe un ajuste demasiado apretado entre el 
lomillo y el sector. Otros motivos también 
muy corrientes de excesiva dureza son un 
ángulo de avance del pivote excesivo, inco¬ 
rrecta inclinación de caída de las ruedas y 
también —y esto Frecuentísimo— llevar los 
neumáticos insuficientemente inflados. 

• Ruidos: Si se trata de chaqueteos al cir 
cular por adoquines o al acelerar o retener. 


|tl pero el caso cierto es que se han da 
Imiuí Iim . accidentes por salirse coches de 
>im i causa de ráfagas de aire, primó 
llu<< m> al pasar frente a un obstáculo que 
Limidi 1 .1 coche momentáneamente, cu 
l|tnj ejemplo, un edificio, unos árboles, 
.«II il brusco efecto de la acción o ce- 
i j|| h fuerza del viento sobre el coche 
<■ nliai muy peligroso sí la reacción 

i.Iactor ^e ve mermada por una hol 

un itnpnitante en la dirección. 

I (tartva oicesiva: La causa más cor ríen 
m i j i i ohlema está en la posible desali 


8. Con un extractor similar al uiili/adu para las rótulas, separar la palanca de 
mando de su acoplamiento en el eje del sector Continuar 


12. Golpeando ligeramente la parle superior del eje del tornillo, se podrá sa 
car con tactilidad ol conjunto del lomillo, la pista inlerror 


i • el desmontaje del tornillo el primer paso consista en soltar la lapa in 
■ I'litando previ amanta los cuatro tornillos de anclaje. 
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Cuidados de la dirección de tornillo 




13. . del rodamiento de arriba y el rodamiento inferior completo Luego, con 

ayuda de un Potador. extraer [a pista exterior del rodamiento de arriba, 



17. i ul juego observado luoni superior fiI mito inrJi{.rjdo t sería m i c estmo 
Misiiluir el caequillo a incluso también el eje el presentara desgaste. 



21. Ii jin-iíjn excesivo del volante en el sentido de su eje normalmente tiene su 
origen en una holgura axial excesiva del eje portarrodillo, 
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22. Para ajustar el juego del eje ponarrtxHio, aflojar en primer lnum » 
tuerca de seguridad y a continuación aduar sobro el torn lo de nji l| 


























mi .tiriiir la pieza. Igualmente examinar el fileteado del tornillo. Si hubiera 
Imi • . i nlgun# de oslas pie ¡¡as* cambiar el ¡necio completo 


I r : 1 j t' I to rni 11Q si n I ín, en c u ai i tu a pí ocarga d o I os < • oj 1 1 ie les cóni t; os y 
i, i,i se eleetüa mediante arandelas calibradas, 


apretadas las tuercas, asegurarlas dos a dos medíanle alambre, 
•i • ■ ! i: i posibles ¡i Hoja mié ni os y sus consecuencias. 



16. Limpiar a londo el eje portar rodillo e mlroduarlo de nuevo en su alqa 
minntfi a fin de medir el juego. La máxima holgura tolerable es de a oro* imada 
mente 0 10 mm 



20, Las arandelas deben seleccionarse de modo que una ve? apretadas 
las tuercas do ficción de la lapa, d par de giro del tomillo quede enim 
1,5 y 6,5 kg/cm. 



24. Finalizado el ajuslc, leñar de nuevo la caja con aceite lubrícenle f I tipo 
de aceite normalmente utilizado es el SAE 9Q EP (extrema presión) 
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Temporízador de lámpara de techo 


C ON este dispositivo extremadamente 
sencillo, pretendemos aumentar su co¬ 
modidad cuando se instalan detrás del 
volante durante las horas de la noche. En 
efecto, todos los coches modernos tienen un 
alumbrado interior de ambiente, que se en 
dende en el momento de abrir la o las puer¬ 
tas delanteras y, desgraciadamente se apa¬ 
ga automáticamente cuando se cierran di 
chas puertas. Poner la llave de contacto, 
encender la radio y sentarnos correcta me n 
te ha de hacerse a oscuras, A menudo, los 
pasajeros deben colocar paquetes o vesti 
dos en su sitio y todo se hace a tientas. 
También, no lo olviden, tenemos obligación 
de abrochar d cinturón. Pues lo que nos 
hace falta es poca cusa: 10/12 segundos de 
luz, una ve/. Las puertas cerradas, bajo la 
condición de que el conductor NO tenga 
que encenderla y apagarla. Este dispositivo 
ofrece precisamente, lo que se ne¬ 
cesita. 

En dibujo numero I está el esquema de 
montaje teórico. Desde c! punto de visia 
puramente electrónico, tal circuito es un 
contemporizador de transistores comple¬ 
mentarios que debe colocarse en paralelo en 
el interruptor del circuito de alumbrado in¬ 
terior, 

En dibujo número 2, el esquema de en 
hiendo. En el foto numero 3 esta la numen 
datura de los componentes, reducida a su 
mínima expresión. El conjunto terminado 
cabe en una cajila de plástico de 
5,00 x 3,10 x 2,50 cm., que facilitará su 


colocación So más cerca posible del Lcrmi 
nal de la puerta. La puesta a punto es prác 
ticamente inexistente. Sin embargo, cada 
conductor puede expresar sus criterios per 
sonales respecto de la duración dd nlum 
lirado automático retardado, y por eso mis 
mo tiene la posibilidad de modificarla ac¬ 


tuando con condensadores de pote u;iii 
tinta a la indicada pura lograr nuestro 
pósito. Un poco más potente, el cundí 
dor les ofrecerá mayor duración: un 
menos potente, reducirá el tiempo id I 
Lirado. Les aconsejamos realizar estas p 
has de apreciación ANTES de empivi 



15 kn 


h 12 V Alimenta m 
permanente 


1N 4001 


R 


♦ —AWA 

910 


C, 


l_-^j 100 |i F 


Tj 


Interruptor 

ó í]q de la 
olí puerta 
tequiar da 


2N 3055 


l 



o b 


2N 3055 

T, 


Í Luz de 

techo 
o de 
Icos Indo 


1 r El circuito electrónico propuesto es un conlemporizador de imr. ' 
complementarios que se colocará en paralelo sobre el Interruptor del c<raU| 
nlninbracUi interior No ofrece la menor dificultad de fabricación 


t 




3, l transistor y N 3055, • 1 transistor BC 170. * 1 transistor BU I7B# 1 diodo 
i N 4001. • 1 condensador electroquímico 100 F • I resistencia rio 9UD • 1 
resistencia tíe 15 K. • 1 plaqueta de sen i i-conductoras de 4,85 x 3,05 cm • l 
canta do plástico 
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4. o ¡toa c ond uc lor puede ajustar el tiempo de ilui ni nac i ór i automál i en r fl 
da a sus criterios, cronometrando la duración de las operaciones elein^l 
que debe electuar antes de arrancar o salir del aparcamiento, ¡Cuidado!, (H 
ceso puede ser peligroso. De todos modos, no salgan y no rueden antes tj 
las luces se hayan apagado 











































mu ii k m >n Abran m puerta de noche (foto 

... I coche en marcha, abrochen el 

.. , pidan a uno de sus familiares 

.. d tiompo que han invertí 

,< untado!, NO alarguen demasiado la 
Pina ion: Las luces se reflejan en el es 
iiovisor y pueden ocultarle, en cen 



tros urbanos, la llegada de cualquier otro 
vehículo que utiliza solamente su alumbra¬ 
do de posición. 

De todos modos, salir del aparcamiento 
con las luces interiores encendidas consti 
luye una imprudencia, cualquiera que sea la 
duración elegida por ustedes. 


+ 12 V en interruptor de 
puerta izquierda 



L o O O P _| ^ 

> jíü. JL Q—o~Aj 


Hacia el 
interruptor 
de puerta, 
en el lado de 
la luz de techo 




111 ■ 11 ■•! , iritcri lj pelón, muy Un pn pierna en esta fabricación Ademas, pam ■■ u ti.,inquilid id precisamos 
lo preocupación respecto de la masa. En electo, si el vehículo es de masa negativa, la enum tu 
■ e halla conectad: i con el has lid or. puesto que su colector se encuentra conectado al hilo i k • 

Lili. . .. de la luz de lecho {ú de costado). Por el contrarió, si la masa del vehículo es positiva, 

nlqclüi del 2 N 3055 (correspondiente a la caja del transistor) que eslá eri conexión con el bastidor 
Bk|i i , i!|;¡ .orlante en este naso consiste en observar cu id adosa mente la polarización indicada en el pía 
l| -I en el colector de 2 N 3055 y el hL un su emisora. 



c 


K1 aparato debe colocarse en paralelo en 
el interruptor de la puerta izquierda y etn 
palmarse lo más cerca posible de los temí i 
nales del mismo (foto 5). Aunque su dispo 
sitivo tenga alimentación permanente desde 
la batería, no teman que la descargue: No 
consume electricidad en absoluto cuando el 
alumbrado interior está apagado. Sin em¬ 
bargo, tendrán el mayor cuidado en que la 
polarización de TI quede conforme a La dis¬ 
posición indicada con las letras e), b) y c). 
Referen le al transistor T2, queremos resal¬ 
tar que no se precisa elegir un modelo de 

tolerancias severas (foto ó). Su tensión co¬ 
lector/emisora no puede rebasar los 12 vol¬ 
tios de la balería. Pues a precio muy barato 
encontrarán en la tienda de su uspecialis 
tu un excelente *^3.055" aguantando “sólo"’ 

18/20 V el colector lo que cubre bien nues¬ 
tras necesidades. 

Ultima nota: No se extrañen al compro 
bar que la luz no se apaga de golpe. Núes 
tra composición, precisamente, les permití 
rá gozar tic 5/6 segundos de iluminación 
máxima y 10/12 segundos de luz menguan 
te progresivamente. Con tal sistema reduci 
mos a su mínima expresión d riesgo de des 
tollos deslumbrantes en d espejo y los peli¬ 
gros que dio pudiese traer consigo, Al res 
pecio* creemos necesario precisar que debe¬ 
rá pensarse en cambiar de sillo la luz de 
"techo” cuando ésto esté colocada justo en 
la parte frontal, un poco por encima del pu 
rabrisas. Además, puede des!uní r ' 
hrar en cualquier caso de necesidad. 



hi ii ii su aparato de iluminación retardada no supone mayor precau- 
■ i" la de colocarlo lo más corea posible.- de ii>:> torminales del interruptor 
lúnula 


6. \ oí i n ■ nd u en cu ü n la q i le la ten sio o máx i nía ad m is íbk? no p uede r o bas a r los 

I? V dú la balería, no precisan comprar un transistor 2 N 3005 de alias y ?,o ve¬ 
ras especificaciones qtie cuestan bástente caro. Compren uno capaz de aguan- 
lar hasta 18/20 V. que cuesta muy barato 
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mantenimiento 


Sprays para todo uso 


f ()N cíidíi dia más numerosos, ya que e! 
automovilista va venciendo los recelos 
inicíales y cada vez confia más en resol 
ver iodo tipo de problemas a base de una 
simple presión con d dedo, lo que invita a 
los fabricantes a lanzar continuamente míe 
vos productos en spray. Muchos sociólogos 
estiman que estamos entrando en la década 
del spray,, al punto de que el abuso de los 
mismos puede llegar a ser peligroso para el 
medio ambiente, pero lo cierto es que d 
atractivo comercial de los productos en va* 
sados se refuerza por la idea de comodidad, 
de facilidad de uso que todo spray implica. 

Parecía que esta moda afectaría al auto¬ 
móvil de manera muy superficial, pero lo 
cierto es que, repasando los escaparates de 
las tiendas de accesorios, se pueden encon¬ 
trar por docenas, con tas más inverosímiles 



3. Uno lie los productos más originales y eficaces 
de las comercializadas en sprays es el "arreglapín- 
chti¿os". que mil.i y repar i una rueda pinchada sin 
Tener que desmontarle y en sólo unos segundos. 



9, Petrdeai un motor m caro y nunca suele que¬ 
dar a plena saiistacciórr del dueño del coche, a no 
ser que éste se decida a realizar d ierra upe ración 
por si mismo utilizando un spray Nrnp lamo lores. 
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aplicaciones y con un grado de eficacia 
también muy variable. Desde el humilde 
ambientado! hasta la pretenciosa cadena li¬ 
quida, o del vulgar limpiamanos al gas má¬ 
gico que hará arrancar un coche testarudo, 
se encuentran sprays para todos los gustos, 
siendo su clientela más asidua la legión de 
conductores sin las más elementales nocio¬ 
nes de mecánica, que ven abrirse, a través 
de las etiquetas de estos preparados, una 
solución a su ignorancia o su torpeza. Evi 
dentemente, el éxito depende de muchos 
Tactores, que van de tu calidad y eficacia del 
producto (que en esto existe mucho camelo) 
a la forma de aplicación, pues aunque en la 
leoria basta con presionar sobre un botón, 
la práctica difiere mucho de tal simplicidad. 
Hn lineas generales, los sprays han contri¬ 
buido favorablemente ai campo del bricola 



4. Siguiendo con I os pr od! j c las pet i s ad o f. par a ó I 
maní en ¡míeme exterior de ¡a carrocería, exisie toda 
una gama de barnices y ceras pensados para prote¬ 
ger a la carrocería de los rigores ambientales. 



10, Una de las aplicaciones rnás interesantes de 
este tipo de preparados es, sin ningún género de 
dudas, la del engrasador, que per ñute llegar perfec¬ 
tamente a los lugares más diliCiies 




5, Los Iradicio nales limpíame tales í,ju¡: 
mercializan ahora en forma de spray y en unnifl 
mas pensadas específicamente para el aui 
tu, pues hmpian y recubren de cera prr>i< tur# 


1. El auloma vi lisia puede encontrar en loe 
oíos auténtica legión de producios env.r v\ 
sprays y que resolverán muchos probk n r 
lo apretar un bolón 





11. Giro compuesto interesante es el .. <■ i h 
do", capaz de quitar la suciedad y lubncf • m 
líos viejos para que puedan ser extraidi i< ■ tm 
dad. 

























Bl rae tenis comercialización y sin duda con un 
11 «••mercial por delante, la pintura de bajos 
|i}iu, |ji r mire una excetenie protección contraía 
i -ís muy fácil dt i aplicar 


||, Mnr i-', recomendables son los "auloarran- 
■>, c]u* pulverizado sobre ly boca del carhum- 
(•„ Irn ihi.i -i arranque con tiempo Irlo, pero que 
l« pr ivocar una llamarada si se abusa. 


ge y el mantenimiento del automóvil, pero 
siempre y cuando no se exagere de su uso ni 
se apliquen como panaceas mágicas para 
resolver imposibles, que nadie se cree que 
con una roci adita el motor al urge su vida, o 
la seguridad activa de! coche se multiplique 
por dos. En suma, es recomendable una uti¬ 
lización moderada y preferentemente en 
aplicaciones marginales, 

los sprays más vendidos son, sin ningún 
genero de dudas, las pinturas, ya que reem¬ 
plazan muy dignamente a las pistolas pul 
verizadoras para repasos en pintura, siem¬ 
pre y cuando la superficie a reparar sea pe¬ 
queña, Tienen la ventaja de estar prepara 
das en colores originales, ya listos para su 
aplicación, con sólo agitar el envase y con 
un resultado lina! impecable, siempre y 
cuando se sigan al pie de la letra las normas 



7, I anto para los que se ‘ pasen" aplicando la pm- 
lura de bajos, como para los que ruedan por una 
carretera recién reparada, manchando la pintura de 
alquitrán, eme producto permite eliminarlo 



13, Un producto Interesante para el invierno es el 
“anti hielo", capaz de deshacer sin peligro la capa 
de escarcha que puede acumularse sobre el para¬ 
brisas y que con oíros métodos puede romperse. 


más elementales. Pintar un coche completo, 
o una pieza grande como el capot, o una 
puerta, a base de spray, resultaría caro y el 
resultado final no muy bueno, pero en pe¬ 
queños desconchones, reparación de golpes 
urbanos, o decoración del coche, su uso es 
rentable y satisfactorio. 

El spray más espectacular, entre los ae 
Luidme nte comercializados, es d anlipin 
chazos, ya que hasta hace bien poco tiempo 
sonaría a magia que una rueda pinchada se 
inflada y repararía con sólo aplicar un tubo 
y presionar un botón; perú esto es cierto y 
demostrable... siempre y cuando el pincha 
zo sea como máximo de dos milímetros de 
diámetro, ya que en orificios de mayor cali 
bre el spray resulta incapaz de taponar, lo 
cual quiere decir que no se debe fiar uno 
completamente de estos productos y que el 



8, Muchos sprays de uso aulo móvil ¡si ico derivan 
directamente de sus homónimos de limpieza case¬ 
ra, como es el caso de la espuma soca para limpiar 
lapicerías, 



14. También puede utilizarse un "antlvaho* 1 en 
aquellos casos en que el sistema de desempañado 
del coche no tune ion e a satisfacción y siempre y 
cuando no existan reflejos nocturnos. 
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Sprays para todo uso 


gato y la rueda de repuesto mo pueden laítar. 

También muy eficaces son los lubrican 
les en spray, ya que por su peculiar aplica¬ 
ción. pulverizados, consiguen una gnm pe 
netración y son capaces de cubrir totalmen¬ 
te grandes y complicadas piezas, l>e! mis¬ 
mo modo, los aílojatüdos y compuestos de 
tipo similar, generalmente con varias fun 
cioncs, amplían sus cualidades al estar en¬ 
vasados en forma de spray. 

Existen luego una gran cantidad de pro¬ 
ductos de tipo general, como limpiadores, 
abrillantadores, ambientado res, etc,, cuya 
aplicación al campo del automóvil deriva de 
marcas y productos comercializados ini 
eialmente para su uso en el hogar y que 
ofrecen un resultado similar. 

Los antivaho y aniihiclo son específica 



15, Pensar que un simpte spray os panacea para 
lodos los malos n veces invita a la exageración, co¬ 
mo es 0 ! caso de las cadenas liquidas, de ruin uno 
resultado práctico nn comparación con las conven 
clónales. 



mente automovilísticos y su eficacia acep 
la ble, aunque el peligro estriba en una pe¬ 
lícula viscosa sobre el cristal que puede dis¬ 
torsionar la visibilidad en la noche, por lo 
que sn utilización es poco recomendada, 
como también la de aquellos productos que 
tengan que cumplir una labor de especial 
responsabilidad, en la que no pueden com 
petir con elementos mecánicos, como es el 
caso de cadenas para nieve, ya que el riesgo 
es muy grande. 

La utilización en cualquier caso ha de ser 
moderada, como también la acumulación 
en la guantera de este tipo de productos, ya 
que prácticamente todos los sprays pueden 
explotar a temperaturas superiores a los 50 
grados centígrados y el interior de un coche 
estacionado al sol puede alcanzar con fací 



16. Un compuesto muy interesan le paira los cli 
rrvts húmedos. pero lamhién desconocido, es el 
spray de silcona, que, entre oirás funcione?, permi¬ 
te cubrir can una capa rabiante los terminales etée 
frió OS. 



lidad dicha temperatura, interesa no Un 
muchos sprays acumulados y siempre 
un sitio fresco, como el piso del mnk H l(l 
También es recomendable cubrirle: con 
trapo o con cualquier otro tipo d fin¬ 
que los aislé térmicamente. 

Como normas generales de uso. 1 n 
todos estos producios interesa agí l uí mi 
gícamenle antes del uso y mantened 1 ain 
distancia entre 10 y 15 em, del punió 
aplicación, en rociadas corlas, fra u lili 
zación, conviene invertir y presionar mi 
de segundos para limpiar la boquilla y i|U 
el producto quede preparado para la pr6l 
ma aplicación. Las boquillas suelen .01 \\ 
cierto» la parte más endeble de los ciiviimi 
por lo que interesa tenerlas siempre ai 
bicrta.s por el tapón protector. 




17, Si Ira gusta que su cacho huela a bo; ■ |U 0 mÍ 

■1 bosque artificial, podrá recurrir p un ai ..MÍ 

ju! ver iza ble, similar a los do aliteración c r «i-il 



ia. Puestos a quitar Sprray? ral rama de casa, cuan 
do et coche vaya ra esirar estacionado durante un pe¬ 
riodo largo de tiempo, interesa rociar bien su interior 
con insecticida, 
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19. Aunque el engrase lor lile", esto es de acción 
permanente, está lan generalizado que el engrase 
convencional sra convierte en historia, auri quedan 
compuestos de grasa sólida pulverizadle. 


20. Tras una averia en carretera o un urn| >o , 1 
chazo, el automovilista puede tener aulóulli ni 11 
blemas para limpiárselas manos, ra no sei n ■ Mu 
un buen spray pensado parra este uso 
















o/u coche 


mbustibles alternativos 



■ h I umbral de la década de los años 
110 pilcos ciudadanos de! mundo oc 
Ijldcni il y muy pucos automovilis- 
ni■ ven a evocar el futuro energético 
Kftfl Inquietud, Desde octubre de 1973, 
pivoi o menor énfasis, prensa, radio y 
tu difunde noticias a menudo con 
Imur. respecto de la crisis del petróleo 
't ncrgia", transmiten mensajes des 

■ ii sensibilizar La opinión pública res- 
n» I. lo i , ahorros energéticos, informan 
>■* di las “energías alternativas'' o 
¡liyuvjis", pero dan cuenta de los en 
Amu ninh internacionales centrados en 
Ah 1 ir- tic producción petrolífera de don 

■ r ii 1 1 ss “super tankers” que aseguran 
Un abastecimiento en “oro negro 1 '. 

hiru, -c nos repite hasta la saciedad 
ln i tisis 1 ' económica que padecemos 
il encarecimiento de! crudo tanto 
i n escasez, manifestándose esas 
Wtlfidi por una impresionante y cons 
i Inhula de las tarifas en la gasolinera. 

.tlurgo, fluye el carburante en los 

llores, las medidas de ahorro decreta- 
Wk Me cumple]! y las anunciadas siguen 
mkmil ■ en sus carpetas. Por si fuera po- 
i mui ro de coches crece, con altíba- 


.1 


jos, pero crece; los turistas se vuelven más 
numerosos cada año y el consumo mundial 
de petróleo alcanza en 1979 el bonito re 
cord de 3.100 millones de toneladas,., en el 
momento en que muchos expertos en la 
materia nos anuncian una “dramática esca 
sez para I9W5'\ En realidad, la inquietud de 
los usuarios más se desprende de tantas 
contradicciones que de tas previsiones y he¬ 
chos desgraciadamente indudables. 

Planteamiento básico 

Ante esc increíble confusionismo, no so 
brará, pensamos, ofrecer algunos datos bá 
sícos que facilitarán la comprensión global 
del problema y, sobre todo, ponernos de 
acuerdo en el mismo contenido de ciertas 
palabras esenciales que condicionan el ¡m 
prescindible entendimiento mutuo. 

En primer lugar, la cantidad de energía 
consumida, cualquiera que sea su fuente, se 
mide con arreglo a la energía liberada por la 
combustión de una tonelada de petróleo, 
llamada tep (tonelada equivalente de petró 
leo). Pues I tep = 1 tonelada de petró 

leo — 1,5 toneladas de carbón L000 m 3 de 
gas natural y l Mtep - I millón de tep. 

Eso dicho, el hombre tiene dos proble¬ 


mas pendientes de resolución: el primero 
atañe a la supervivencia de la civilización 
industrial actual; el segundo concierne a la 
preservación de las riquezas terráqueas pa¬ 
ra asegurar el porvenir más lejano de ta 
Humanidad, Esta última obligación signifi 
ea simplemente que la salvación de nuestro 
confort y el de nuestros hijos no pasa por el 
agotamiento de las dos fuentes de energía 
actualmente utilizadas esencialmente (pe 
tróleo y carbón) que provocaría, eventual- 
mente, el aniquilamiento de los descendien¬ 
tes de dichos hijos. Además, en el supuesto 
de que los países en vía de desarrollo exigie¬ 
sen tener rápidamente un gasto energético 
semejante al occidental Isin hablar del de 
troche americano), tendríamos que multi¬ 
plicar por tres la cuantía de energía quema 
da en 1979, o sea, 6.600 Mtep y entonces, 
sin duda, no llegaríamos a asegurar que la 
generación de los de menos de veinte años 
de edad terminase su vida en condiciones 
comparables con tas de hoy. 

A grandes rasgos, es lo que podemos de 
ducir de las estadísticas más optimistas que 
nos dan los últimos estudios relativos a las 
reservas de crudo y carbón, sí pudiésemos 
extraer ambos productos a una velocidad 





































































'Combustibles alternativos 
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electrólisis del agua de mar para la producción de hidrógeno y utilización de las potentísimas corrientes marinas se contraían ya en ©Me proyecto upurtilfl 
el Instituto americano para la energía. Unes 100 unidades están planeadas y se labricardn en el curso de los veinte-veintitrés unos venhderus 


suficiente para cubrir la demanda. Pues 
aquí brota otro concepto, el del escalona 
miento del tiempo. Esto nos obliga a su 
brayar que las reservas de '‘oro negro 1 ' per¬ 
mití rían un crecimiento de su consumo has¬ 
ta el año 2000, en el mejor de los casos, an 
tea de mermar paulatinamente luego hasta 
los artos 20HO/2100, mientras que las reser¬ 
vas de carbón cubren varios siglos de con¬ 
sumo creciente. 

Cotí razón alguien podría pensar que hay 
una ausencia de dalos estadísticos, pero, 
como se puede observar más adelante teñe 
mos serios motivos para no entrar en las 
polémicas de los expertos en lo que se relie 
re a las reservas de carbón y petróleo. Lo 
único que nadie puede negar es que el fin 
del petróleo está próximo y que no importa 
si tendrá lugar en el aña 2030 o en el año 
2100. Esta vista panorámica y superficial 
del tema no seria completa sí no hiciésemos 
referencia a otro concepto que explica, por 
parte esencial, las contradicciones aludidas. 

Se da la circunstancia que las mayores 
reservas de petróleo que sirven para el 
abastecimiento de Occidente radican en 
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áreas conflictivas y, por si fuera poco, 
constituyen el único recurso económico de 
los pueblos que las tienen. 

Pues no podemos descartar, ni mucho 
menos, la posibilidad de perder, política y 
económicamente hablando, esas fuentes y 
debemos comprender que los actuales pro¬ 
pietarios tienen sus buenos motivos para 
conservar el mayor tiempo posible una ri¬ 
queza que desaparecerá para siempre, por 
que son necesarios 1/2,000 millones de 
anos para reconstituir yacimientos del bien 
llamado "oro negro". 

Todas las condiciones están reunidas pa 
ra justificar la llamarada de precios, precios 
“conservatorios”, o sea, políticos, mientras 
que prosiguen los suministros dando tum¬ 
bos, por la sencilla razón de que su corte o 
merma brutal acarrearía hoy en día, la 
muerte económica (al menos) y sueiopolití 
ca de los proveedores y consumidores de 
las zonas de “influencia*' occidentales y de 
Occidente entero, 

A principios de este siglo, hemos elegido 
la comodidad, la fuente de energía baratísi¬ 
ma, sin preocuparnos por el futuro y en la 


actualidad empezamos a pagar r-r 
que ros puede llevar basta la guerri, i 
salvaguardar nuestro nivel de vida 
mente vinculado al apetito energéll^^ 
nuestros esclavos mecánicos, de los 
esperamos lodo sin excepción. 

Fuerza en acción 

Con todo lo que antecede, todavía i 
bemos, aunque lo croamos, qué rs ln 
gia. Merece la pena aclarar el sentid! 
expresión: “Fuerza en acción" l rmi 
mos en el diccionario etimológico mj■> 
do aproximativo de la raíz griega « 
gcia , \ Si consultamos los grandes iil#| 
eos, nada podemos aclarar, ni siquier! 
forma más sofisticada. Pues sólo Ir 
xión nos ayuda: No puede cono pin »** 
energía en base a otras nociones \ 
.calidad se trata de una entidad limdiu 
tal, al igual que el espacio y el tienen 
Tuerza, 

Por consiguiente, si queremos crtti 

algo, tenemos que recurrir a las .. 

mogónicas modernas: El Universo lili 
nacido hace unos 20.000 millones di* * 




















. mi venencia de una fabulosa explosión 
m proyectó la sustancia de la conversión 
Mártir u bis de una fantástica energía ini- 
ii creando billones de estrellas, entre las 
|. una de las más pequeñas es la que 
i .i mío Tierra. Pues al principio existía 
Jmiy.ui que se transformó parcialmente en 
•mi. rlu iva cuantía sabemos calcular gra 
l«t n I ■ elebérrima ecuación de Eínstcm; 

me 2 Descubrimiento capital que nos 
• m na que un gramo de la Naturaleza, 
ptlqLikTa que sea", equivale a 90 billones 
■I# jjilios, o sea, la energía producida por la 
, nuil «ustión de 1.840 Lep, En oíros térmi 
Lh I consumo energético del mundo en 
H'/y no llega a representar cuaLro Lonela 
* di materia cualquiera, jIncreíble! 
f Jl ■ |u nos de descartar que algún dia, re- 
pjviiinenle próximo, se llegue a iransfor- 
.i i« |;i masa en energía. Ademas estamos 
ii^icsando a pasos agigantados: cuando 
Lniumuis 100 toneladas de carbón, solo 
ILipmeeerán 9,10 miligramos de masa, o 
Kti, un rendimiento masa/energía de 
■*GQQ.Q0í) 11 . Con la fusión del uranio, esta 
plrii ion sube vertical mente a l/l .000 u y la 
iiMiui termonuclear nos lleva brutalmente 
►h', 1,1 un 0,75 por ciento. 


Ignoramos hasta dónde podemos ir en 
tos veinte años venideros, pero acabamos 
de aclarar un concepto absolutamente pri¬ 
mordial y fundamental: una Uní sima capa 
de nuestro globo puede teóricamente ofre 
eernos toda la energía que queremos duran 
te decenas de millones de anos, suponiendo 
que cada uno de los 4.3UÜ millones de bubi 
lantes reciban una cantidad idéntica a la 
que consume cada norteamericano hoy en 
día. Vamos a ver cómo debemos sacar par 
tido de esta evidencia. 

En primer lugar, debemos comprender 
que dispondremos siempre de toda la enet 
gia que necesitemos, bajo la condición de 
consentir a las investigaciones científicas y 
tecnológicas todos ios fondos que requie 
ren, con el fin de explotar sus hallazgos. 

Cambio radical y urgente 

A consecuencia de la conclusión ante 
rior, huelga decir que debemos abandonar 
nuestros conceptos nacidos de la creencia 
de que nos va a faltar la energía v que, por 
consiguiente cualquier hallazgo accesorio, 
parcial o momentáneo, pudiera ser intere¬ 
sante y valedero. 


En efecto, la primera consideración que 
debe guiarnos es el coste de explotación de 
una definida “fuente" de energía, en pesetas 
o en esfuerzos y tiempo, para sacar la quín 
taesencia de dicha “fuente”. Es problema 
de concienciación a nivel político de cada 
nación, problema de decisión política que 
los ciudadanos pueden imponer a partir de 
su propio convencimiento, porque pueden 
adelantar a sus representantes. 

Corno puede apreciarse, lo único que lie¬ 
mos hecho basta la fecha se resume en una 
conversión de energía, de forma pésima. No 
hemos explotado “fuentes de energía” que, 
no existen, sabiendo que lodo es energía, sí 
no liberado una parle infinitesimal de la 
energía que configura las estructuras o 
cuerpos que supimos tratar. 

Más adelante estudiaremos tas verdade 
rus posibilidades del cambio que se vislum 
bra en unos pocos países superindustriali¬ 
zados* pero no quisiéramos terminar el pre¬ 
sente lema sin evocar rápidamente lo que 
va a ser el venidero periodo de transición, o 
sea, los veinte años próximos, de cara a las 
preocupaciones del automovilista. 

En primer lugar, podemos esperar una 
notable mejora de los rendimientos del mo 
tor de explosión, que acaban de pasar de un 
25 a un 30 por 100, en términos medios, 
durante los cinco últimos años* Un rendí 
miento del 50 por 100 parece probable a li 
nales de la presente década. Ganancias im¬ 
portantes procederán también de la utiliza 
ción de pidieres magnéticos que suprimirán 
los frotamientos de los ejes de ruedas y de 
más en sus cojinetes guia. Por otra parte, es 
de esperar resultados significativos de los 
estudios que invierten el sentido habitual de 
las investigaciones: reducir la energía indis¬ 
pensable hoy para efectuar un recorrido de¬ 
finido en un tiempo dado, en vez de intentar 
sacar más energía útil de! carburante. Na 
luí al mente, los frutos de ambos conceptos 
se suman. 

En otro sentido, precios del petróleo, 
obligación de pagarlo en divisas fio que no 
compsm&a la elevación de tarifas cu pesetas) 
y eventuales acontecí míenlos exteriores 
obligarán a utilizar alcohol, melanol y den 
vados. Pues, como se observa en el esque¬ 
ma presentado, es muy probable que el mo 
Lor tenga obligación de tragar cualquier 
carburante disponible, se transforme en po¬ 
li carbura lité, un poco al igual que los que 
están equipando los vehículos militares de 
combate, sacando partido de las llamadas 
técnicas de “cargas estratificadas' 1 '. 

En lo que se refiere a la electricidad, 
cualquiera que sea el método utilizado para 
su producción* estamos muy lejos de solu¬ 
ciones satisfactorias para el coche. Feliz¬ 
mente quedan otros recursos que es- TJ 
ludiaremos. 
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<ue/lo o punto 




Averias de la bobina 


A l examinar el sistema de encendido 
del coche destacamos a la bobina, co¬ 
mo elemento esencial del conjunto: 
En efecto, la bobina permite elevar hasta 
30.000 voltios la tensión eléctrica tic 12 vol 
tíos suministrada por la batería. Sin la bobi 
na no se podrían producir en el electrodo de 
las bujías chispas capaces de inflamar la 
mezcla carburada, que es la energía de los 
llamados motores de M ex plosión los que 

utilizan gnsolitin para su funcionamiento. 

Esa iii[lam:K ion de la mezcla aire/carbu 
rante constituye la operación de “encendí 
do'" en la que concurren batería, dispositivo 


de carga (alternador, generalmente), bobi¬ 
na. distribuidor y bujías. Este encendido de 
be realizarse con precisión de una a dos mi¬ 
lésimas de segundo, en el instante de cada 
explosión, dentro de cada cilindro y se con 
creta en una rapidísima sucesión de chispas 
eléctricas que brotan en la extremidad de 
unas bujias enroscadas en la pared de las 
cámaras de explosión, provocando e! movi¬ 
miento do los pistones y la potencia necesa 
ría para asegurar el movimiento del ve¬ 
hículo. 

Pequeño cilindro de color aluminio, ma¬ 
rrón o negro, la bobina de encendido se co¬ 


loca generalmente en la pared que sep;n 
compartimiento motor del habitáculo. h¡ 
ne tres bornes (foto 2): En los humes a )) i 
entra y sale la comente primaria, mienil 
que el borne c) proporciona la comen u h 
cundaria de alto voltaje, A partir del ira 
memo en que el conductor pone d cuín.id 
de arranque y marcha, la bobina de enm 
dido recibe corriente eléctrica de forma i h 
manenle desde la batería de 12 V. En i tu 
bío, no trabaja de manera constante: mi|I| 
rustra corriente de muy alto voltaje * b ■) 
intermitencias determinadas por un ni|iU 
o contacto intermitente que se coro . nm 


1, Pequeño cilindro de color aluminio, marrón o negro, la bobina de encendí 
do se coloca genera Ir nenie en la pared qu« separa el comparlimierlo molar del 
habitáculo. 


2, Corno ptn.ijU la bobina Un ■ ncandi da lienu tic ti. .i■ i 

borne c) de la pane superior» sale la corriente de alte volta|e, hasla 32 OQfl 
líos, míen Iras que en los bornes interiores, a) y bj, entra y sale la corrtifM|| 
marra de baia tensión, la batería del coche asegura la alimentación ■ 


3 bis. En el esquema de la página siguiente pueden ver cuáles son las dirim¬ 
ías conexiones existentes entre la bobina y su distribuidor, asi como la reparti¬ 
ción de los cables de alta tención alimentados por la hot>»na de encendido. 


4, La corriente de alio voltaje es re lai iva mente peligrosa y. por lam > 
nelrciarse de uri mío de "favor" Mantener tos hilos limpios, seco 1 - • i >41 

estado de conservación es precaución que ,ir ji onecerán algún dH I 
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La foto 3 es un esquema general de las 
conexiones y relaciones existentes entre 
la bobina y su distribuidor, caso de un mo¬ 
tor de cuatro cilindros* Obviamente, estos 
cables (o “salidas'') de !a cabeza del deleo 
se unen a las bujías en el orden impuesto 
por la sucesión de las explosiones provoca¬ 
das en los cilindros. Ahora bien* esa suce¬ 
sión no tiene nada de sistemático o “lógico 1 ' 
y varía según el número de cilindros, su dis¬ 
posición en linea o en “V", etc., y, por con¬ 
siguiente, cada tipo de motor tiene su “códi¬ 
go" de encendido. Se comprenderá asi poí 
que hay necesidad de identificar cada cable 


eso 3a comente de “encendido" que sale de 
la bobina debe pasar por un distribuidor, a 
fin de ser dirigida, guiada hacia las bujías. 
Dicho distribuidor íntegra siempre igual nú 
mero de contactos de ruptor que de cilin¬ 
dros y bujías. 

Esta distribución de la corriente de en 
ccndido se efectúa por mediación de una le 
va o “dedo" que gira en el interior de una 
“caja", coronada por una cabeza de la cual 
salen los cables de alimentación de las bu¬ 
fias, Huelga decir que existe siempre el mis¬ 
mo número de cables que de bujías y ci¬ 
lindros. 


Mminiv/ , En otros términos, la bobina su- 
Klitru corriente de alio voltaje única y 
||i Im i|\tímenle durante el tiempo en el que 
Iliten los contactos del ruptor, 
i $ bobina se halla conectada por un hilo 
Hfrko al contacto de mando colocado 
Kimu del volante y por otro a los “piad 
■M que lanzan órdenes de alimentación 
é* i» bujías* Si un motor tuviera un solo ci 
Mui lu corriente de alto voltaje podria 

¡¡«ni. tuse directamente a la bujía. Sin 

librillo, sobre todo en automóvil, el motor 
H|ti' varios cilindros con sus correspon 
P. bujías y cámaras de explosión. Por 


Electrodos 


Bobina 

de 

encendido 


tensión, e) Tapa del distribuidor o "deico". f) "Dedo" de distribución g) Contac¬ 
tos de ruptor, h) 1 eva " eje de distribución j) Fiede arranque, k) Aislamiento. I) 
Salida hacia las bujías, m) Llegada de la comente de alta tensión. 


«) , jugada de la cor neme de la batería* contacto puesto, b) Salida de co- 
|n do la batería al ruplor o platinos, c) Salida de la comente de alta tensión 
|ol di&tribufdoi, d) Devanados internos para la creación de comente de alta 


a-orne 


Tgpri aislante 


Borne 


Borne 


Conexrón de alia tensión 
con contacto por resorlo 


anexión 

ímim de los 
rol la míenlos 


Abrü¿adera di fijación 
Cuerpo do primario 
Cuerpo do secundario 

Chapa envolvente 
(magn) 

Arrollamiento__ 

primano 

Ar rolla míen (o - 

secundario 

Mase des relleno 


Cuerpo aislanle 


5 y S bis. El núcleo consta do dos bobina 
dos Por ei primarlo, de hilo grueso, pasa co 
mente continua, Par ol secundario, de hilo U 
no, produce corriente de alio voltaje, 


Núcleo de 
hierro formado 
por láminas 




































































































































Averias de la bobina 





9/9 bis. Con el fin de potenciar y estabilizar las capacidades de los i 
e i \ eiert a 1 \ led i cía, se l iftf i ?n n f esis te n c i as os pee lates d e láci I col ot ;¡t m fl 
1 i 'i •. ■ ' I '' 1 I única tier dí i i. .1 luí i i: cornpom ' \í ■ ít es . l .. .1 


con su bujía, de tal modo que, después de 
una limpieza, por ejemplo, el motor pueda 
volver a funcionar* lodo el dispositivo re¬ 
corrido por una corriente de alto voltaje 
DEBE aislarse y entrar siempre LJ M PIO y 
SECO (foto 4)* Distribuidor y encendedor 
se hallan reunidos en un solo dispositivo lla¬ 
mado “delco", apellido del primer construc¬ 
tor que realizó esta pieza del sistema de en¬ 
cendido* 

En realidad* en nuestros coches, la bobi 
na se utiliza como TRANSFORMADOR: 
El núcleo de la misma tiene dos devanados, 
de los cuales el primario (foto 5)* consti¬ 


tuido por un numero reducido de espiras de 
hilo grueso, es atravesado por una corriente 
continua de baja frecuencia procedente de 
la batería, mientras que el secundario cons¬ 
ta de numerosísimas espiras de hilo lino y 
produce corriente de alto voltaje. Cada es¬ 
pira de la bobina crea un campo magnético 
que interfiere con los demás, lo que produce 
un fenómeno de autoinducción. Este, a su 
vez. provoca una corriente inducida en la 
bobina* que se opone, en cierta medida, al 
paso de la corriente principal y cierra el cir 
cuito de la bobina. 

Sabiendo que toda interrupción de la co¬ 


rriente se traduce por hi creación de un é 
vo campo magnético muchísimo rnsn \^\ 
lente, comprendemos el funcionatnienlal 
la bobina* Ocurre como si al ser detrimlá 
bruscamente los electrones de la 

La energía cinética de éstos se dispar;. . 

una tensión o potencia tanto más dnJ 
cuanto más brusca sea la interrupción 
Con lo que antecede comprenderán ( * 
cualquier perturbación o pérdida de pMi¬ 
da de La bobina influye negativa y piula 
llámente en el buen funcionamiento del A 
tor* Hoy en día, la calidad de este d¡sp¡ *ii 
vo hace que lo "olvidemos" casi por m>| 


6/6 bis. Para verificar la calidad de la bobina de encendido, no hay nada 
ITite lácil; Quitar de su alujan nenio la punía del cable colocado en la parte supe¬ 
rior del distribuidor, fuego, manejando el contado de arranque con ayuda aje¬ 
na, acercar el cable .1 una pieza metálica del coche, poniendo la ponía del mis- 


Hacia 
la bujía 


Ca bles 
alta tensión 


Hacia 
la bobina 


Distribuidor 
o deleo 


Cables 
Tina íéns'jo 1 


0 mm. mínimo 






ti perpendicular ,1 a Miperlicn ol í agida 3i Id 1 >rii|ilucl Ji it'i ¡ mspa .rehuí 
0 mm. minrmo, si ésta Irene color azul claro y brota con fuerza, acomf 
cor. un chasquido nítido, la bob un usté en buen estado Do lo cr iti 11 ir 
biarla. Sus defectos cuestan mucha gasolina y perturbaciones de cu iiqi 




3 mm. 
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10. Una solución de interés indudable para potenciar la bobina en los altos re¬ 
gímenes, cuando precisamente se necesán semejante ayuda, la construye este 
ierdacíero potenciómetro acopladle sin el más mínimo problema. 


I A nu'r ¡do y a consecuencia do sus lunciones antiparas^taoas. las caracle 
klh ,i. .íel cable de alta tensión bobina/dislnbuidor s© modifican, reduciendo el 

ItiH.. deí cocha por encima de 4/4.$00 ' p. rn., Incrementando mucho el 

lnliiiiin Solución Cambiar el cable 


3 y S bis. Conexión de los cables a las bobinas du encendido mediante en 
chufe y a los distribuidores medianil, salida vertical dol conductor. 


C ivil i i tuno sí no existiese y, a menudo, 

.. los motivos de bajos rendimien- 

it« v tilos consumos sin comprobar la bo 
pui Sin embargo, debemos recordar que si 
«d, mj tic proporcionando altos voltajes, 
niM no alcanzan siempre la potencia rc- 

.i i por los motores modernos allamen 

m .< ■■ tiludonados, 

l 11 ■ i cimiento, suciedad, estanqueidad 
, ■ i i' K-riie, humedad, etc., debilitan fácil- 

pulí I, bobina. Para saber a qué atener 
■ii conviene verificar su estado de la si- 
t n. uii manera: Quitar el cable colocado en 
Kfiltro del distribuidor (delco) y presentar 


la punta del mismo cerca de una parte me¬ 
tálica del vehículo, perpendículamiente a la 
superficie elegida. Manejando el contacto 
de arranque con ayuda de otra persona, ob 
servar la longitud de las chispas que salen 
en la punta de dicho cable. Si las chispas 
brotan nítidas, de color a/u! claro, produ 
een un chasquido fuerte y “seco"': si, ade¬ 
mas, su longitud rebasa unos H mm. como 
mínimo, entonces la bobina no tiene el me¬ 
nor defecto. l)e lo contrario, no se puede 
vacilar: cambiada. 

De paso, en la mayoría de los casos de 
bajos rendimientos, cuando el motor rebasa 


las 4.500 revoluciones por minuto, la bobi 
na puede ser la culpable. Sin embargo, aun¬ 
que rarísimas veces se comprueba, tal pér 
dida de potencia-motor puede tener su ori 
gen en el cable que une la bobina de encen¬ 
dido al distribuidor. Este cable de alta ten 
sión lleva generalmente un dispositivo nnti 
parasitario o constituye por si mismo el dis 
positivo ant¡parasitario. Iras cierto tiempo 
de utilización, muy variable, las caracterís¬ 
ticas del cable se modifican y perturban el 
encendido en los regímenes elevados. Ame 
esta eventualidad, basta con cambiar 
el cable averiado. 
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cota/cwsaeion_ 

Cuidados de la dirección 


C L dispositivo de dirección por crema 
llera es por lo general un mecanismo 
bastan le sobrio en cuanto a necesidad 
de operaciones de manLcnimlento; tanto es 
asi que muchos fabricantes no citan siquie 
ra esle punto en el esquema de manten i 
miento de sus coches. Una cremallera de di¬ 
rección. en efecto, suele durar más de 
150.000 km. sin necesidad de ningún cuida- 
do especial; ahora bien, siempre sera intere¬ 
sante tener en cuenta este órgano en todas 
las revisiones rutinarias que se le. hagan al 
coche cada 5.000 ó lü.ÜOÜ km. Normal¬ 
mente. en estas revisiones la cremallera no 



1, Para Irá bajar con más fatuidad es conveuiei lU - 
levantar la parle frontal dfJ coche, colocarla sobn 
cabal les y qtiiiar li;' dm ruedas 


necesitará ninguna atención, pero cabe 
también la posibilidad de que por cualquier 
motivo la ne ensile, lo que será fácil de des 
cubrir con un simple vistazo del conjunto. 
Por ejemplo, si se aprecia una fuga de acet- 
le, es posible que se haya roto un fuelle de 
goma y se encuentre d conjunto quizá sin 
gota de lubricante, con el consiguiente ríes 
go de que se produzca una avería más seria 
a corlo plazo, 

II a escasa necesidad tic mantenimiento 
del dispositivo de cremallera radica princi 
pálmenle eti que: l/\ los desgastes tardan 
más en producirse que en el caso de la di 



2. Aflojar ahora al tomillo internar de la columna 
de dirección y sacarle compleíarnefUe, a lin de qun 
■ 1 . i : Jf lo II li I mo ■' ',1r . ir Jr i «aitrQ 1,1 C( >Hlf U '1 


de cremalk 


reccióu de tornillo: y 2. ( \ casi lod:ri la 
malleras van dotadas de dispositivos Úi 
cupenieión de juego bastante cfcciivui 
l| Lie. le nido a la precisión carácter! si iüi 
esle mecanismo, permite hacer muy kiti 

plazo hasta la aparición de ¡as na. . 

holguras excesivas. 

Ajustes 

Eei bastantes modelos, el eonjunu 
cremallera carece por completo de ají 
incluso la Fábrica correspondiente denl 
se ja su reparación. El único baba jo 



3. y t?l k‘\o del piñón quede libre f'.v n 
■Iij.lf iui< lili irte in1r'i|i,>l dolí oí h o y: • -. n i r I 
cas do las rótulas de las ble le! as, 



7. . fuera pur lomillos en '‘LE. las tuercas correspondí en les generalmente es¬ 

tarán en el piso. Tirar seguid amen le de In cremallera hacia abajo y 



B. exira cria por la parle inferior de lus brazos de suspendí n i I 

* njníiio y dü ¡ poner lo sobre un tornillo de banco. 


808 
































































diante láminas de un espesor calibrado 
• Ajuste del piñón; Consiste en anular la 
holgura axial que puede tener el piñón, y 
dar a sus rodamientos una cierta precaria. 
Para llevarlo a cabo, una vez desmontada 
la cremallera, se quita la tapa del fondo del 
alojamiento del piñón, asi como su junta y 
las arandelas de reglaje existentes entre 3a 
tapa y el rodamiento inferior de! piñón, A 
continuación, se monta tic nuevo la tapa sin 
junta, pero con un cierto numero de aran¬ 
delas de reglaje, y se aprietan ligeramente 
los lomillos. La holgura que quede entre la 
lapa y la carcasa, medida con galgas de es 


pesores, debe ser igual al espesor de la junta 
más la precarga que indique el fabricante 
(generalmente entre 0,025 y 0,050 mni.), Si 
no fuera asi. quitar o añadir arandelas de 
reglaje hasta conseguirlo. Finalmente, des 
montar la tapa y volverla a montar con su 
junta y el paquete de arandelas se lee ion a 
das. 

• Ajuste dei recuperador de juego; Al 

igual que en el caso de la holgura axial del 
piñón, para este reglaje se ulílizun arandelas 
calibradas interpuestas entre la Lapa y el 
yugo amortiguador. La forma de realizar el 
ajuste también es la siguiente; en primer lu 


il| lm<> se sobre la cremallera consiste 
\\t\i i montaje y en la revisión de los dis 
ii i mu ¡ponentes. Fn la secuencia foto 
1' i i, «eslra una revisión completa en 
i o n mi lera de este tipo. 

«Mi n sin embargo, numerosas marcas 
< que la cremallera puede ser ajustada 
litio al cabo de uu considérale kilome 
l iva empezado a presentar holguras 
i i Los ajustes en estos casos conv 

id.los puntos distintos: a) el piñón y 

iinl.imicntos. y b) el sistema recupera 
\k juego entre piñón y barra cremallera. 
iPIlhos casos, los ajustes se realizan me 


6 . también por la parte Inferior del coche, aflojar 
y quil.ii los lomillos que ít|an el conjunto de la ere- 
11 1f¡ 11 1 ■ 1 1 \ ,1 l*i conoce rta Si "l melar 


5. En las modelos un qué las rótulas de extremo 
dé bHMftá vayan montadas sn posición invenida, el 
extractor habrá de colocarse como se muestra 


Mü uu rwlraclnr : tck?c:u. nina, : (Ut;ir una de 
i rólütas do Ludí ■ui. cuidando de no dnrtat tos 
r m-: de gnmn durante la oporaaón 


Hla [tema Itera lleva tapa desmontable para acceso al totOfiW de te carca- 10. . separar la lapa. Quedará s la vista ei muelle recuperador para su exa- 

Heir los correspondientes tornillos de fijación y.,. rúen y ongrase si fuera necesario. {Hay que hacer constar, no obstante.. 
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de la dirección de 


más el espesor de la junta. Si la holgura en¬ 
contrada fuera diferente a la establecida» 
añadir sus arandelas para aumentarla (au¬ 
mentar la precarga) y quitarlas para redu¬ 
cirla (disminuir la precarga). Una vez esta 
biecidas las arandelas necesarias, desmán 
tar la tapa y el yugo amortiguador y mon¬ 
tar de nuevo el conjunto ahora completo, es 
decir, el yugo, su muelle de tensión, las 
arandelas de reglaje y, finalmente, la tapa 
con la junta. 


mullera de dirección se concretan en l imi« 
fallos típicos: 

I. Ruidos o claqueteos cuando m 
circula por empedrador La causa mas I 
mún consiste en falta de aceite o cnntuld 
insuficiente del mismo. Dado que i. n.n« 
ría de tas cremalleras carecen de nrillcu- 
llenado, el aceite (casi siempre del tipo SAI 
90 LP) debe ser introducido a través de md 
de los fuelles de tas barras, ya sea mal í iij 
un embudo y un lubo adecuado o m in<» 
mediante una jeringa. La capacidad b 
aceite oscila entre 0,2 y 0,3 litros porteril 
no medio. Otras causas de este mismo 
blcma pueden estar también en desg j ,ir m 


gar se desmonta la tapa, quitando sus dos 
tornillos de fijación; se extrae el paquete de 
arandelas de reglaje, el muelle de tensión y 
el yugo amortiguador. Seguidamente se 
monta el yugo amortiguador sin el muelle y 
el paquete de arandelas de reglaje incre¬ 
mentado en una o dos arandelas de OJO 
milímetros de espesor; se pone la lapa —sin 
junta— y se aprietan ligeramente sus co¬ 
rrespondientes tomillos de anclaje. La hof 
gura media emre la tapa y la carcasa dehe 
ser igual a la precarga especificada para el 
mecanismo (dato que aparece en el manual 
de taller del modelo en cuestión, si bien 
usualmente varia entre 0,025 y 0,050 miru) 


Averías 

Los problemas más corrientes de la ere 


11 , + „ que en la actualidad muy pocas cremalleras incluyen muelle de recupe 

ración ) Ailofar ahora las contratuercas de los conjunios de rótulas de extremo.. 


12 . d- ¡ i- la y afiojai ambas rótulas hasía separarlas de sus re3|¡ 
barras. Sujetando para ello las barras en el tornillo de banco. 


T5. arrastre. A conlmuacrón habrá de desmontarse el acoplamiento elástico 
erilre la columna y el eje del piñón. Mediante una llave de tubo... 


16. ... soltar la tuerca cenlral y seguidamente aflojar el ton lio d< ipi 

acopiamiento elástico podrá ahora separarse fácilmente. 













lo cual acelera mucho las oxidaciones in¬ 
ternas. 

4. Holgura: En este tipo de dirección 
nunca se alcanzan las holguras normales en 
las direcciones de tornillo; sin embargo» al 
cabo de elevados kilometrajes, es normal 
que aparezca un cierto juego* Esta holgura 
se debe a los desgastes de los rodamientos 
del piñón y a los correspondientes al denla 
do del piñón y de la barra cremallera. El 
problema en ambos pumos se resuelve con 
un ajuste medíante arandelas calibradas, o 
bien sustituyendo el conjunto en el caso de 
que el dispositivo no ofrezca posibili- ^ J 
dad de ajuste. 


principio de oxidación de los diversos ele¬ 
mentos, o bien por estar torcida la barra 
cremallera a consecuencia de algún posible 
golpe. 

3 , Ruidos al girar el volante: Las cau 

sas más corrientes pueden ser rotura u oxi¬ 
dación de los rodamientos del piñón, o bien 
oxidación general del interior de la crema 
llera. Ambos problemas con frecuencia tic 
nen como motivo común la rotura previa de 
los fuelles con salida de todo el lubricante. 
Cuando esto sucede, la cremallera se queda 
al poco tiempo completamente seca de acei¬ 
te y expuesta además a posibles entradas de 
aeua a través de los fuelles rolos, todo 


11 14 !. exteriores o interiores, desgaste 
¡ nll. interior (normalmente es un 
|mpim• i íi .quillo recambiable, de nylon), o 
mi ili : riles generales del conjunto. 

I hirc/ai Este defecto casi siempre se 
lbn fi fm !nn\s ajenos a la propia eremalle 
Homo pueden ser» por ejemplo, unos 
iiiüi in m i 11 suficiente mente inflados o un 
|«ii i u 11 los ángulos de alineación de 
i 11 Por dio, antes de achacar el fallo a 

... en si, es conveniente revisar es^ 

i. No obstante, en algunos casos 

. i puede estar en el propio mecanis- 
\ ,1 1 íí causa de un excesivo ajuste del 

«I.u.irtiguador o por falta de aceite y 


14. Quedarán a la vlsia ambos exiremos de la barra cremallera En el corres 
gandiente al lado del piñón podrñ apreciarse el eslado ds los dientes de, 


ahora las abrazaderas de los luc?llos de yorua (sobre la carcasa y 
mi v desmontar los fuelles tirando do olio*, hacia ahiéra, 




W, I finí examinar «ti estado dd dispositivo recuperador de juego, comenzar 
te, quila el cvclip ds retención, cor- la ayuda de unos alicates 


18. . de puntas, preferiblemente acodados. Una vez el circlip luera de su aío- 

jaffltanto, Simplemente con la mano podrá sacarse lo arandela . 
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Cuidados de la dirección de 


20. y ''Ni iil.Ji n < i gI c ist.i út < t:-: i- rv.ir urui sensible diferencia en • >m> jiliH 
Finalmente sacar d émbolo em pujador y examinar su superficie de incofl 


1& T superior y et muelle de empuje del nnecanisnio recuperador. Comparar 
este muelle con uno nuevo a lin de determinar su erario de tensión.,. 


23. rOdaíTiianlc podrá ser extraído tirando del estriad o. Utilizar un oxir¡ 
de impulso anclado en el 


ZZ, ... sacar la arandela y a caí ntinuación el círclip de fijación del rodamiento 
del piñón. El conjunte formado por el o.n el pifión y 


ig..^. 


26, con excaso de desgasta, siempre deberá sor objeto de suslituclfl 
propio tiempo, revisar el esfedo del felón y sustituirlo en caso nocí .. 


25. Para apreciar el estado real del rodamitinlu, limpiarlo a tundo y hacerlo gi 
rar manualmente. Un rodamiento con las pistas picadas —aunque sea ligera 
mente— o... 


















































„• , con ice alicates de punías acodedas, soltar ahora ui circlij á 
orrespondiente a la pisca lepe do! conjunto piñón y eje 


agujero roscado del eje, Lina vez desmontado el conjunto revisar el es 
¡, «ii dumientb y el desgaste o posibles danos de los dientes del piñón. 


cremalleras con posibilidad de ajuste, los reglajes se electúen aña 
liando láminas de espesor calibrado en w y en "B" 




Vocabulario 

brevet*) 


Apertura de válvulas: Cuan¬ 
do las válvulas, de admisión 
o de escape, se deslizan para 
dejar entrar o salir los gases. 
Aquaplanmg: Deslizamiento 
del coche cuando los neumá¬ 
ticos pierden contacto con el 
suelo por causa de una capa 
de agua 

Arandela; Anillo que se inter¬ 
pone entre dos piezas. De 
reglaje" se utiliza para colmar 
la holgura enlre dos piezas 
móviles. 'De seguridad , o 
Grover, para impedir que se 
aflojen las tuercas. 

Arbol: Eje metálico. "De di¬ 
rección", el que enlaza el vo¬ 
lante con la caja de dirección. 
"De levas’ 1 , el que acciona el 
mecanismo do las válvulas 
deí motor 'Do transmisión ", 
el que conecta la caja de 
cambios con el puente trase¬ 
ro. 

Aro: Anillo grande. Los 'seg¬ 
mentos" o 'aros de pistón 
van encajados en las gargan¬ 
tas del pistón para impedir el 
paso de tos gases. 

Asiento de válvula: Anillo de 
material resistente que va 
montado en la culata, para 
que sirva de asiento a las 
válvulas 

ASTM: American Socíeiy for 
Testlng and Materials. Enti¬ 
dad americana que establece 
normas de calidad en mate¬ 
riales y productos indus¬ 
triales. 

Aston Martin: Fábrica inglesa 
de coches deportivos de gran 
ciase (Aston Martin Lagonda 
Llmiled-Newport Pagnell, 
Buckinghamshire, Inglate¬ 
rra), 

Audi: Marca alemana que 
sustituyó en 1965 a DKW y 
pertenece hoy a la Volkswa¬ 
gen (Audi NSU Auto Union 
AG, 7107 Neckarsulm, Ale¬ 
mania). 

Austin: Marca de coches de 
la British Leyland inglesa 
(British Leyland UK Ltd,, Ley- 
land Cars, Grosvenor House, 
RedditCh, Worcs. B97 4DO, 
Inglaterra), 

Autobastidor: Llamado tam¬ 
bién chasis o bastidor, es la 
estructura metálica que sirve 
de soporte a los elementos 
mecánicos de un automóvil. 
Autobianchi: Construcloc ita¬ 
liano que utiliza mecánica 
Fiat y carrocerías de diserio 
propio (Autobianchi del Gru¬ 
po A li tomo bilí Fiat, via Fabro 
Filzi 24, 20124 Milán, Italia) 
Autoblocante: Se denomina 
asi, en el diferencial, al dispo¬ 
sitivo que impide que una de 
tas ruedas motrices se emba¬ 
le, cuando la otra ha perdido 
su adherencia sobre el suelo 
Autoencendido: Cuando el 


motor sigue funcionando 
después de haber cortado el 
contacto y no dar ya chispa 
las bujías. Dura unos .segun¬ 
dos, 

Autolubricante: Conjuntos 
mecánicos que no precisan 
lubricación de mantenimien¬ 
to, por estar permanente¬ 
mente lubricados. 

Avance: Adelantar algo. 
'Avance del encendido", re¬ 
gulación de éste para que la 
chispa salto antes de que el 
pistón alcance el punto muer¬ 
to superior. "Avance de la 
apertura y cierre de válvu¬ 
las', reglaje de la anticipa¬ 
ción con que han de abrirse 
las válvulas de admisión y re¬ 
trasarse el cierre de las de 
escape para mejorar el llena¬ 
do de ¡os cilindros y la expul- 
sión de los gases, “Angulo de 
avance", de ios pivotes, es el 
que forma el eje del pivote de 
las ruedas delanteras respec¬ 
to a la vertical, 

Avanti: Constructor america¬ 
no que en 1965 se hizo cargo 
de la Studehakei (Avanti Mo¬ 
tor Co., 765 South Lafayetle 
Boulevard, South Bend, In¬ 
diana 46.623). 

Balancín: Palanca que abre 
cada una de las válvulas, de 
admisión o de escape, de los 
motores con válvulas en cula¬ 
ta . Montados sobre un eje. 
Ballesta; Conjunto de lámi¬ 
nas de acero superpuestas, 
que forman parte del sistema 
de suspensión de un vehícu¬ 
lo. 

Bancada: Parte del bloque 
mo lor don d o v n a I o j a do el ci¬ 
güeñal. 

Banco de pruebas: Instala¬ 
ción en la que se tienen fun¬ 
cionando los motores para la 
comprobación y evaluación 
de sus características 
Banda de rodadura: Parle del 
neumático que está en con¬ 
tacto con el suelo. 

Barra de dirección; Columna 
que enlaza el volante del co¬ 
che con el sistema de di¬ 
rección. 

Barra estabilizadera; Barra 
de torsión que complementa 
la suspensión delantera o tra¬ 
sera, para limitar la inclina¬ 
ción del coche en [as curvas. 
Barra de torsión; Elemento 
de acero, que forma parte de 
la suspensión, y en el que se 
utiliza la resistencia a la tor¬ 
sión de las barras 
Bastidor: Estructura metálica 
que sirve de soporte a los 
elementos mecánicos de un 
automóvil. 

Batalla: Distancia entre el 
centro del eje delantero y el 
centro del eje trasero de un 
vehículo. 
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Extractores y útiles especiales 


P ARA determinadas operaciones me 
canicas, además de las herramientas 
convencionales, como llaves planas, 
de vaso, destornilladores, alicates, etcétera, 
etcétera, en muchos casos es necesario con 
lar con algunos útiles especiales sin los cua¬ 
les el trabajo o resulta muy difícil de llevar a 
cabo o puede ser totalmente imposible de 
realizar. Cada marea de automóvil tiene di 
señada su propia colección de herramientas 
especiales adaptadas perfectamente a las 
características de sus diferentes modelos, y 
estos juegos son puestos a la disposición de 
los servicios oficiales. Para estos talleres es. 


por supuesto, imprescindible contar con los 
útiles exactamente diseñados para los co 
ches que usualmente reparan, entre otras 
cosas porque sin oslas herramientas difícil 
mente podrían lograr los tiempos de repara 
eíón que establecen los fabricantes. En 
cambio, para el usuario particular o el taller 
pequeño que repara una gama muy variada 
de coches no resulta rentable adquirir útiles 
tan específicos. Mejor solución es hacerse 
con útiles especiales para cada tipo de tra 
biyo mas que para cada modelo de automó¬ 
vil, Dentro de esta gama de útiles díspüni 
bles en casas especíalízadás en herrnmien 


tas, sin duda los más importantes son 1 
extractores, existentes en una gran \ u íed 
de tipos y formas. También tienen numen 
sas aplicaciones los botadores, empleé 
fundamentalmente para el montan y d 
montaje de pistas de rodamientos; ¡ i ]l > 
articuladas, de ¡impacto, etcétera; los nlil 
centradores y las herramientas pura d dd 
montaje de válvulas. 


Extractores 


2. a abajos. En algunos pueden sustituirse las garras a fin de cons&( jMi 
mayor versatilidad. < a polea del ciyueii if e i imu de lo ■ elementos n g 
tríenle., 


•i 


El más común de todos ellos y d q 
mayor número de aplicaciones líen i 


1. sin duda. L"11 xlr.it i ji que oirece mayen numero de tii "K d,u« .m . ■ ■ n c.:e 
(jairas. So fabrican cío distintos tipos y medidas adaptados a tilláronles. . 


$. I os extractores de impulso o de inercia se utilizan principalmente para el 6 . Un ulil, muy robusto y de gran capacidad de extracción ei- el - ■ ruin 
desmontaje de piolas con uno de sus extremos roscado H como ejes de la caja plato. Es de gran ayuda en la extracción de tambores y discos do Ir*! 1 
de carchi' y da tos palie res. 
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ca, por un plato o disco de acero, en cuyo 
centro va roscado un robusto tornillo, til 
disco presenta numerosos taladros de dife¬ 
rentes medidas y disposición, destinados a 
servir de anclaje para la pieza cuya extrac¬ 
ción se va a efectuar. Se irala de un úttJ 
muy robusto y de gran capacidad de ex¬ 
tracción. lo que le hace especialmente indi 
eado para el desmontaje de acoplamientos 
cónicos, como, por ejemplo, el volante mo¬ 
tor en los motores con anclaje por cono en¬ 
tre cigüeñal y volante, Asimismo, es muy 
utilizado en la extracción de tambores \ 
discos de freno y, en general, en la extrae 


i t hay de diferentes tipos y medí 
i >i.idos de dos, tres y hasta cuatro ga 
m Mguims tipos son incluso desmonta 
- v peí máten la utilización üe varios jue 
• (lt «¡u 1 as con el íin de adaptarlos a dis 
h) i aplicaciones. Se utilizan para muy 
|iiii> lii'i ir abajos, entre tos que destacan 

t ili ..taje de la polca del cigüeñal* el 

..lio de la bomba de agua y el tks- 

ntiqc del volante de la dirección, 
lili" tipo de extractor bastante gcnerali- 
l*M i 1 el denominado de impulso o de 
i "• m i 'imsta de una barra con dos topes, 
.i ii ida extremo, sobre la que desliza 


un macizo cilindro de acero. Uno de los ex¬ 
tremos de la barra va provisto de un acu 
pía miento roscado para su anclaje en la pie 
za sobre la que se desea actuar. La fuerza 
de extracción se consigue haciendo deslizar 
a lo largo de la barra la masa de acero has- 
ta golpear el extremo opuesto. Este tipo de 
extractor se utiliza principalmente para el 
desmontaje de ejes de la caja de cambios, 
palicres y, en general, piezas con uno de sus 
extremos roscado, que no admiten el anda 
je de ningún otro tipo de extractor, 
Bastante común también es el extractor 
de plato, constituido, como su nombre indi 


4, ... esta dase de exIraciones. Para el desarmarlo o despiece de etc mu m ios 

como la bomba de agua, también resulta casi Insustituible este extractor 


7. Parad) des me maje do las rótulas de suspensión o dirección se utilizan pe- 
i niños extraclores de características muy específicas. Sin embargo.,. 


iíesmontan mediante este tif io de exifactores, Lu mismo sucede con 


¡tí r 


i i dr -i dirección, realmente muy láclt de sellar con ayuda de 
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Extractores y útiles especiales 




y, en general, en el tren delantero, cuya ad 
quisición es siempre recomendable. Algo 
más especiales y, desde luego, menos i ule 
resantes para el usuario particular son los 
extractores de uñas extensibles, Estas he 
rramicntas tienen su aplicación fundamen 
tal en la extracción de pistas exteriores de 
cojinetes en cajas de cambio, brazos de sus 
pensión, bujes de ruedas, etcétera. Exude ft 
nal Míenle una gama de extractores para el 
montaje y desmontaje de balones de pistón 
en bielas y para la sustitución de caequillos 
de pie de biela. Sin embargo, estos útiles ge 


neraímenle son de diseño especifico |>i 
cada modelo determinado, por lo qu> 
adquisición no compensa más que d ppi 
sional que trabaja esa marca. 

Botadores 

Se trata simplemente de cilindros J 
acero de distintas medidas, destinados 
golpeados con martillo en uno de sus n(| 
mos a fin de ejercer un empuje con ti 
Se utilizan para el montaje y dcsmoitUt|( 
rodamientos y pistas de rodamientos en 
jas de cambio y bujes; de rueda, piinoji 


13. Entre las llaves especiales más interesantes conviene destacar las articu¬ 
ladas. imprescindibles en muchos modelos pafa tener acceso a las Pupas más 
recónditas. 
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13. Los extractores de uñas exlens-bles tienen su principal ap ■ i- • 
extracción de pistas de rodamientos en caía de cambios, brazos d> imftlii 
bujes de ruedas^ elcótera 


ción de poleas situadas cu sitios angostos 
donde la falta de espacio no permite la utili¬ 
zación de extractores de garras. 

Para el desmontaje de las rótulas de sus¬ 
pensión o dirección se utiliza un pequeño 
extractor de características muy especificas 
y distinto de los hasta ahora descritos, Mo 
obstante, es los extractores son bastante 
sencillos y, lo que es más importante, cual¬ 
quiera de ellos sirve para sollar lodo tipo de 
rótulas en prácticamente cualquier marca o 
modelo de automóvil. Se trata de un útil 
fundamental para trabajos en la dirección 


á. ... son bastante versátiles y, generalmente, cualquiera de silos sirve para 
soltar iodo tipo de ,■ olulas en casi cualquie> marca o modelo de coche. 




&. Para el montaje y desmontaje de betones de pistón en bielas 

bién extracto ios. casi siempre de diseño específico para cada med ■ ■■«i»di| 

nado. 






















.i 1 rimbién se emplean p¿tra el montaje 

P Mi fies de aceite. 

i lni/es especiales 

i v,li una gran variedad en cuanto a 
mIIiI.l formas y aplicaciones. Las más 
Imi'Itvi ules, sin embargo, son las articula 
‘ imprescindibles en algunos modelos 

. ejemplo* para tener acceso a algunas 

I 'p.i - a determinadas tuercas de ios co 

ti. . . y las llaves de impacto para 

411 n I tuerca de la polea del cigüeñal. 
Sin duda, el más importante es el centra- 


dor de disco de embrague. Se trata de una 
herramienta imprescindible en la mayoría 
de los automóviles para efectuar cualquier 
operación que requiera el desmontaje del 
embrague. Rs especifica para cada modelo 
de automóvil, por lo que es recomendable 
adquirirla det propio fabricante del coche 
(si la sirve al público). Esta herramienta, sin 
embargo, puede ser .sustituida por un eje 
primario det cambio* obtenido de desecho 
en algún taller. La parle estriada de este eje 
servirá perfectamente como útil centrador 
sin necesidad de ninguna modificación. 


Util para el desmontaje- 
montaje de válvulas 

Consiste en un dispositivo mandado por 
palanca que permite comprimir los muelles 
de válvula al tiempo que la cabeza de la vál¬ 
vula es sujetada por la parte inferior para 
impedir el desplazamiento. Al comprimir el 
muelle se libera la cola de la válvula de su 
anclaje en d platillo, y se pueden soltar en¬ 
tonces tas pequeñas cuñas cónicas de fija¬ 
ción, lo que permite el desmontaje del f 1 
conjunto de válvula y muelle. 



I os boladores son simples cilindros de acero, fabricados en distintas me- 
. oi'iNruidos i sor golpeados con un martillof?n uno de sus ex Iremos parn 
'■r i ■ifnpuje con a! otro, 


ll l 'iré los ^entradores, una herramienta básica es el a linead or del tinco riel 
■ti 1111 1 . ■ i 11 Un "i 1 | ir ir mriu del c.amtHíi sirve per locfíiincnlo fimo ilioh fin 



11 . Li tro ¡as itero mienta . do rmpuelo ln ; llavo'i do gran luí iéiiio msijlian muy 
¡ i [ , i ¡ : , mi uaslnnlea c..i: , i orno fiara iltojar ln tuerca de la polea de cigüeñal 



15 . Para trabajos relativos a la culata resulta muy interesante un útil especial 
para el monlaje y desmontaje de tos conjuntos de válvula y muelle, fácilmente 
extra ¡Nos. 
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mejoramiento 


Alarma contra la formación de hielo 


C N invierno, cuando las temperaturas 
se mantienen por debajo de 0" C y el 
estado visible de las carreteras no deja 
lugar a interpretaciones, pues las capas de 
nieve aglomerada y hielo son ostensibles, 
nadie se atreve a emprender viaje sin tomar 
una serie de precauciones. Pues en todas 
circunstancias, un peligro conocido es me¬ 
dio peligro, puesto que se sabe que existe y 
cómo combatirlo. En cambio, a finales del 
otoño, a principios de la primavera, durante 
la temporada invernal, también, con un di 
ma que experimenta cambios extremada 
mente bruscos, la formación de hielo en fula 
capa, prácticamente indetectable de dia y 
de noche, nos llega de sorpresa y demasía 
do a menudo provoca accidentes graves y 
mortales que no pudimos humanamente 
evitar. 

En el momento de salir de casa, nada nos 
hace prever un bajón de temperatura. En 
muchos casos, ln brutal formación de hielo 
es tanto más engañosa porque se produce 
en áreas relativamente reducidas (valles, 
proximidades de ríos y bosques, tramos de 
carreteras expuestas al viento del Norte, el 
celera.), mientras que la mayoría del reeo 
rrido no ofrece, todavía, peligrosidad. En 
estas condiciones, tener una alarma capa/, 
de funcionar en el momento oportuno, o 
sea, antes de entrar en la zona "traidora'; 
parece una seguridad que el automovilista 
no debe despreciar: 0° C o + 1"C, ¡cuida 
do!, HIELO. 

Naturalmente, se puede colocar un ter¬ 
mómetro en la parte exterior del parabrisas, 
en el montante izquierdo, Pero se puede ir 
más lejos, colocando una alarma automáti¬ 
ca* extremadamente fácil de realizar y que 
pudiéramos denominar el “indicador de 
hielo". 

Vamos a utilizar Las propiedades de una 
termisUncia o termistor. Las termistancias 
son semiconductores de óxidos metálicos 
montados en un volumen vado, Al ser a ira 
vesadas por una corriente eléctrica le opo 
nen una resistencia muy sensible a la tem¬ 
peratura, fenómeno que permite predeler 
minar en ellas la temperatura de reacción 
capaz de accionar una alarma de cualquier 
tipo conectada con sus antenas. En la foto 
núm, I, están los componentes electrónicos 
del dispositivo, y en La Foto núm, 2 un pri 
mer plano de la termistancia comparada 
con un cigarrillo, de tal forma que puedan 
apreciar el tamaño real de la termistancia 
utilizada en el aparato suyo. Además, en el 
dibujo ó verán cómo cuidar de este pequeño 
elemento tan útil y eficaz. En la foto núm. 7 
indicamos el sitio en que deben colocar esta 
termistancia, o sea. en cualquier varilla 
existente en la parte delantera del coche, en 
tre la rejilla embellecedora de la Loma del 
aire exterior y el radiador de agua, para los 
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vehículos de refrigeración por agua. Hay 
que poner especial cuidado en esta coloca 
ción, haciendo que la termistancia no se ha 
lie delante del radiador y, sobre todo, que 
tenga protección contra cualquier proyec 
ción de la carretera, como son gravíllas, 
moscas y bichos de cualquier género. 

En la foto núm. 3, están los complemen 


tos eléctricos del montaje. El plano de 
bleado se índica en el esquema 4, y el il< 
realización del aparato en e! esquemn S 
la foto H se índica el sitio más adecuado 
ra la colocación del testigo Luminoso 
alarma. Teniendo en cuenta la inminnu 
del peligro advertido por la termistancui 
hecho que su funcionamiento es valedi 


t, listos son 
Jos compo¬ 
nentes e tectó¬ 
nicos que se 
necesitan para 
realizar un in¬ 
dicador de 
hielo: un tran¬ 
sistor ÜC 106 
y dos transís- 
lores BC 178 
que conocen 
ya. un con¬ 
densador 0, t 
ijF, una resis- 
i encía ajusta 
ble de 4.7 Ku. 
una resisten¬ 
cia de 200 ií/ 1 
W, una resis 
lencia Ce 1,2 

Ku. tros rusiS- 

tencias de 10 
Ky una resis¬ 
tencia de 100 
Ko. Un diodo 
Zoner BZX 7S 
C 6 V 2 Malu¬ 
ra I mente una 
plaqueta ve 
rotooard 
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PRINCIPIOS BASICOS DE FUNCIONAMIENTO 


y 6 V 

en general 
h 12 V 
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BC 108 
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4. El plano básico de cableado, asi lo esperamos» tes parecerá bastante claro para evitar cuate 
elación que no ac lar ruin nada niopr que estos símbolos. 











































I<«> i, mi periodo de tiempo relativamente 

S ilo, aconsejamos un sitio apartado del la 
mi tm sitio especifico, el ángulo izquier 
|i interior del parabrisas» que se relacione 
"•uníi;iirímente con la alarma al hielo. En 

.i al sitio de sujeción det cableado, es 

| ii pasarlo por debajo del salpicadero, 
i I control de '‘calidad'* y precisión se 


realizará de la siguiente forma: La termis- 
tanda está conectada al dispositivo, y este a 
punto de conectarse con la batería o con la 
red eléctrica por mediación de un transfor 
mador 220 V/12 V (solución más cómoda, 
porque permite el control en casa o en el ta 
ller personal). Se pone la Lermistancia en un 
recipiente lleno de pedazos de hielo y el 


aparato bajo tensión (enchufe). Normal¬ 
mente, el testigo luminoso se enciende, tc~ 
niendo en cuenta que el hielo está hecho pe- 
dadlos y empieza a derretirse, Sin embar¬ 
go, puede ocurrir que el testigo no se crp 
rienda, to que les obligará a retocar la resis¬ 
tencia RV I (resistencia variable) que apare 
ce en el plano de realización. Sin esfuerzo 


» 


I i iM iniB- 
■|U)M que 

I i ■ ti I TI OS’ 

luí ti es la 
Un • l.ive de 
aparato, 
i Miripara- 
Meori jnpi- 
i* i 'den 
tur i H ta- 
reduci- 
ho de este 
ftluondue- 
montado 
lin volumen 
u i l us ca¬ 
to) 11* n Meas 
INI oompo 
||n1íi son 
.Mí vas: 
Itl* ionte de 

i|M,ii ¡[ura 

il ul I v o 
MI) de 560 
l*rC. 




|m 


«M 


un 



Z. Los com¬ 
plementos 
eléemeos del 
aparato no 
merecen co 
[neníanos 
es pee i a les. 
Sin embargo, 
los hitos de 
empalme en¬ 
tre ta tennis 
laru 1.1 y Iri cafa 
cíe protección 
han de alcen 
zar unos (res 
rnelros, puesto 
que la termis- 
lancia se coto 
ca en la parle 
delantera del 
radiador o del 
coche, caso 
de retiñiera 
r;mn por aire, y 
la ca|ti debajo 
del salpicade¬ 
ro. 
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Hacia la ter[instancia 




Interrupción en las pistas (cara cobre} 


El veroboard de realización no tiene más que dos puntos de atención parli- 
llar, el corle de dos pistas señaladas en 3a pisia núm. 3, de arriba abajo y entre 
ui ireros 3 y 5, contando desde la derecha. El segundo corte de pista se 
iclCc en la pista núm. S, enlre tos agujaros á y 6 de la rnisma. Ai colocar la re- 
|k<-nc i ajusfadlo o resisiencia variable BV tener cuidado en no hacer la sol- 
i'iuf. i demasiado "floja". Fs posible que se deba corregir un poco el valor de 


esta pieza para que et encendido de la termislancia se efectúe exactamente a 
una lemperalura comprendida entre 0" C y t C También debe preverse bas’ 
tante longitud de cables e hilos para cunee fea con la balería I os hilos de refuer¬ 
zo HL H2, H3 y H4 se justifican para reforzar (a precisión de transmisión en las 
pistas. Lo único que se debe hacer con ellos es situados exactamente en su si¬ 
tio, tal y como aparecen en el plano. 
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Alarma contra la formación de hielo 


ISegarán a encontrar el punió de resistencia 
óptimo. ¡Cuidado!, este control es impres¬ 
cindible. 

En cuanto a la duración del alumbrado 
determinado por la termistancia, hemos de 
precisar que no se apagará inmediatamente 
después de haber indicado la temperatura 
comprendida entre 0* C y PC. Padece el 
“inconveniente" de tener un ligero coefl 


cíente de histéresis, o sea, que reacciona ne¬ 
gativamente. para apagar el testigo, con un 
margen de ± I o 2“ C. Se apagará cuando 
la temperatura alcance entre + 2-3° C o 
— 2-3 c> C. En realidad, no se trata de un in¬ 
conveniente, sino de una precaución para 
que el conductor no se dé por satisfecho 
después de haber advertido la señal. El peli 
gro de una calzada helada es demasiado 


grave para que se le pueda olvidar. En la 
tu núm. 9. a titulo indicativo, pueden ¡\\ 
ciar un sistema de alarma industrial |u 
distintas temperaturas. Se lo mosirin 
para que puedan comparar con sus piujijt 
realizaciones, subrayando no obstante { 
se trata de la obra de un voluntmio 
aficionado que se inspiró en nuestros I 
consejos. 


6. Aqui es¬ 
tán los detallas 
de Ja prepara¬ 
ción para abu 
gar la tsrmis- 
lancia que se 
colocará en su 
soporte, angu¬ 
lar corno se lo 
indicamos lj 
oI ro de su 
elección, $tn 
curiar los hilos 
de empalme 
entre vero- 
bnard y ter 
mis lañe la bago 
mngún pre- 
texto. 


CUATRO OPERACIONES DE PROTECCION 
PARA UNA TER MISTAN CIA 

Termistsncia 
o termi&lor 


1 Malas” 

Soldaduras 
con oí hilo de 
empalme 

Hilos ele 
empalme hacia 
ta caja de 
protección 




Varna 

elástica 

aislante 




adhesiva 

calidad 

"electricidad” 


Los dos r» ilfí*;. 
se junten 
gracias a 
una capa 
su píeme ni aria 
de t nía 
adhesiva 


7, la tennis 
lencia se colo¬ 
ca con su so¬ 
po/te en la 
parte delante - 
ra extrema del 
coche, do imlu 
do que no 
exista panlalla 
entre ella y el 
aire exterior 
¡Cuidado!, no 
le gusta el ca¬ 
lor excesivo, o 
sea. ■[ 70" G 
Por c Onsi - 
guíenlo, no la 
acerque al ra- 
d Iador de 
agua, Los hi¬ 
los de empal¬ 
mo con el ve 
roboard tam- 
pocu deben 
sujetarse en 
accesorios 
calientes. 



8, Teniendo 
en cuenta la 
i rn porta nc ra 
de la indica¬ 
ción gummis 
irada por la 
termislancte y 
el hecho que 
lal dispositivo 
no funciona 
durante seis- 
siete meses 
del año, suge¬ 
rimos que el 
testigo lumino¬ 
so se coloque 
en un silo úni¬ 
co por su sig- 
nihcalivo: el 
ángulo izquier¬ 
do del parabri 
sas. entre la 
parte superior 
dei sal pi cade 
ra y el cristal, 
lal y como lo 
ven en la pre¬ 
sente foto. 



§. Aqui tie¬ 
nen un mónta¬ 
le de alarma 
do températe 
ras rriúl tipies, 
que tes pre¬ 
sentarnos por 
ser una fadap- 
tación del apa¬ 
rato ofrecido 
para el uulo- 
i rió vil y la reali 
¿ación de un 
aire i onado i ni¬ 
dal mente ins- 
pirado por las 
crónicas "e lee- 
Irónicas". Ob¬ 
viamente, el 
diseño y con¬ 
ceptos han si¬ 
do obra del 
técnico 
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aozco/u coche 


¡ikuhs eléctricos y propulsión 


: 


^■ii-MINAMOS el capítulo anterior 

.i divamente pocas esperanzas, 

■i• ircni s, de novedades significativas 
B i - próximos anos, pero no debemos 
i m >i pesimismo o ignorancia, Tampo 

|i.i aludido- al impacto que producirá 

l-, i|i m i m .i en la regulación de cuanto se 
i consumos y seguridad, 
tv que debemos tener en mente puede 
■ i dos ideas básicas: la próxima 
n,i ni>.s llevará liasta el coche económi 
, m' ni>, meta posible gracias al tiesa 
| |k di m notogias punta al alcance de los 
iptrri ^instructores del planeta. Hsto 
ion dt ■ ii que vamos a asistir li una une 
n i lusiones o asociaciones que redu 
hadante más aun el número real de 
|u n*i, 

dicho, podemos darnos por satisfe- 
I votación tecnológica, como es de 
H alcanza su meta de reducir en un 
Aui HM) el consumo y desgaste del coche 
liln en 1973, año de referencia de la 
plu" del petróleo. No olvidemos que un 
lit Mccesila seis siete años de gestación 
tu i,1l mzar el visto bueno comercial, y 
i i siete años prácticamente no se ha 
i ludí ido nada de lo que nos hace falla 
,i iidualidad En 1990, poquísimas in 
Un í 1 «abrán logrado un ahorro tan im 
■iiiule orno la del automóvil, suponiendo 
11 lili sola esté capaz de presentar un ha 
fin de ahorros semejante. 

\ i sh respecto, permítasenos un peque 
r inéntcsis: en cualquier nación europea, 
Bpivaiido por la nuestra, el coche indi vi 
ti i9 lia convertido en cabeza de turco de 

M ..si ración. Desde hace un buen lus 

pn ■ id ¡ vez que asoman nubes negras por 
Milu leí abastecí mi cuto petrolero, la pri 
■ li h a ción oficia! de los lecnócratíis se 
i 'i• 11 ' i, -Mi decisiones coercitivas en contra 
p mi (i móvil o, al menos, un amenazas po 
Ü mimas, como sí este medio de loeomo 
H m llevara la culpa de las diticuhades 
Hucheas aparejadas con su cortejo de 
Til tu 1 " socio económicos, 

minos datos 

i in s bien, resulta que el consumo auto 
¡iviImícg no alcanza un 7 por 100 del 
11 ,ti energético nacional, porcentaje 
mno a tenemos en cuenta que un 8 por 
mu le la población vive directamente 
I coche, otro 25 por 100, indirectamente, 
im los transportes públicos están in adapta 
in ei los imperativos de movilidad y tre 
pitamente insuficientes, que las expórta¬ 
las de vehículos representan notable 
irte de nuestras entradas financieras en 
y que, en una economía moderna. 


Im 


Provéelo realista de recuperación ríe. energía. Acoplado a un pequeño rnoloi de explosión, Sostiene una ve 
Inddad de 90 kni/h , en un recorrido de 135 kilómetros* a coste competitivo. 


Acelerador 


Reductor 

epricricloidal 

<d jPh -mnci it) 


Volante 
acumulador 
rio energía 


Generador 


útil 

generador, para 
recargar las baterías 


I 

ningún sector de la actividad podría sobre¬ 
vivir sin la ayuda insustituible de esa berra 
mienta. 

Estas aclaraciones asentadas, para que 
ningún automovilista las pierda de vista, 
también preguntamos: ¿Qué ayuda reciben 
los laboratorios de investigación, a fin de 
Tomen lar el desarrollo de esos nuevos me¬ 


Cad&na silenciosa de 
arrasue del diferencial 


dios de locomoción económicos, en todos 
los sentidos de la palabra, que imperan para 
ganar las durísimas batallas de un incierto 
futuro dominado por tecnologías hipersofis 
ficadas? 

Precisamente vamos a echar un vistazo 
sobre los proyectos en curso de concep 
ción y/o experimentación primaria para los 
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Xéhículos eléctricos y propulsión 


años 90. Sin embargo, antes se precisa te¬ 
ner una idea de las tecnologías que tienen 
probabilidades serias de ofrecernos una ba 
se rentable de propulsión. Los medios de 
comunicación nos anuncian sin cesar “ha¬ 
llazgos” para mañana, pero, desgraciada¬ 
mente, “de la mano a la boca se pierde la 
sopa" y s por nuestra parte, les pedimos en¬ 
tender que, muy a menudo, distan unos 
quince veinte años enLre el descubrimiento 
científico y la comercialización, lo que aca 
ba de ocurrir con la electrónica, al contrario 
de las previsiones y pese a una inversión 
que rebasa el billón de dólares, sólo en el 
sector de la industria automovilística y 
transportes. 

Técnicas de recuperación 

La física nos enseña que cuando un co 
che recorre una distancia A-B cualquiera, 
por importante que sea la distancia en cen¬ 
tenares o miles de kilómetros, el coste ener¬ 
gético del viaje es nulo si los punios A y B 
se encuentran a la misma altitud. Partiendo 
de este teorema, huelga subrayar que una 
ida y vuelta entre A y B, cuando dichos 
puntos no están a la misma altitud, produce 
un desgaste de energía igual a cero. Pues si 
tenemos que gastar energía es porque se 
pierde gran parte de la misma en írotamicn 
tos mecánicos y aerodinámicos, esencial¬ 
mente en las transmisiones y carrocería 
(aíre), y energía transformada en calor du¬ 
rante las frenadas. Pues se vislumbra el co¬ 
che que no consume nada. ¡No!, no pode¬ 
mos ir tan lejos, n¡ mucho menos. En cam 
bio, sí tenemos grandes posibilidades de re¬ 
cuperar buena parte de dichas pérdidas, 
gracias a un volante inercia], utilizado co¬ 
mo acumulador de energía e ilustrado por el 
proyecto Garret Ai Research norteameri¬ 
cano, que, además* intenta sacar d mejor 
partido de otras técnicas y tecnologías ul 
ira modernas, 

El dispositivo es de elegante simplicidad 
mecánica y permite ya, por medio de una 
finísima regulación electrónica, disponer de 
un coche totalmente silencioso, sin polución 
alguna y capaz de recorrer 135 a 150 kilo 
metros sin recargar las baterías de arranque 
(seis horas de recarga sólo) y ayuda tempo 
ral. Pero su excepcional interés estriba en el 
hecho de que los costes kilométricos actua¬ 
les se sitúan alrededor de unas ocho pese 
tas, o sea, algo semejante al coste de un 
Seat 133 o Citroen Dyane, 127, etc,, mien¬ 
tras que su precio de venta al público no re 
basaría 400.000 pesetas, en la versión Cou 
pé 3 plazas, con series de fabricación anual 
de sólo 50/60.000 unidades. 
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AUTOCAR ELECTRICO: 16/19 TNL, 60 A 110 PASAJEROS; l 





PROYECTO EXPERIMENTAL 


1, Motor Diesel con grupo electrógeno, 

2, Bü tunas para tracción, 

3, Elemento de alta tensión 

4, Dispositivo dD mando electrónico. 

5 , Motor principal con engranaje reductor. 

6, Inductancie adicional 

7, Refrigeración del moler principal- 

B. Compresor de aire y bomba de dirección asistida 
9, Refrigeración de las balerías, 


El segundo prototipo debería de duplicar 
estos resultados y el precio subir hasta 
500,000 pesetas. Naturalmente, queda el 
problema de las baterías, pero los promoto¬ 
res no ocultan que su sistema es acoplable a 
un vehículo de pequeño motor de explosión 
que llevará el tercer prototipo. 

Sobrevuelo realista 

En otro sentido, como nadie duda de que 
el coche eléctrico es el automóvil ideal, nos 
parece útil precisar que éste, en la fórmula 
de propulsión por baterías, no prosperará 
antes del próximo milenio; su coste energé 
tico global es pésimo. La fabricación de las 
baterías absorbe mucha energía y se necesi 
tan varios juegos de numerosísimas balerías 
en el curso de la vida del coche, “detalle" 


que se olvida siempre. Por otra pwh m 
más famosos especialistas en la mamli 4 i 
timan que los limites concebibles iW «I 
no rebasan unos 20 kWh. con un pcvn m 
nimo de 120 kilogramos y alt*. • pm 
venta al público* Pues queda por vef ■ 
coche de libra plástica ligera rc\ ah " 
perspectivas de potencia. 

De todos modos, en el estado icluu it|l 
tecnología se desearla el plástico, d 
coste energético, 

Hablando de peso, debemos ackirHf 41 
en igualdad de condiciones de usn. H m 
sumo es idéntico para un turisnii i- ' 
ó 750 kilogramos* teóricamente, a p "» 
momento en que se suprimen lo froliH 
tos mecánicos de transmisión y euit 
sección maestra (frontal) idéntk a vi i 
más para el arranque* pero se ru< u|mi » 




































AUTONOMIA, 30 KM, 


25/30 m 2 iic células fot ovol taicas en el caso 
supuesto de que éstas pudiesen sacar parti¬ 
do al cien por cíen de la energía recibida, lo 
que es imposible, hoy y para siempre. 

Listñ claro que esperamos y podremos 
aprovechar el maná dd cielo, pero, a nivel 
de concentraciones industriales, paneles de 
los edificios colectivos y chalets individua 
les. pero, repetimos, el coche está excluido 
para muchos lustros de tal beneficio, sobre 
todo si se quiere aceptar que una superficie 
de 25 m% como aludíamos, supone un 
vehículo muy elaborado, ligero y necesitan 
do muchísimas sofisticaciones para asegu 
rar un servicio comparable a lo que eonsi 
deramos “elementar hoy en día. 

Luí lo que se refiere al hidrogeno, también 
se oyen muchas noticias sensacional islas, 
que acaban por engañar a lodos, dejando 


• (miad is y paradas. El balance se presen 
i cu equilibrio. Ahora comprenden la tre 
■trida importancia del paso que represen 
fu ln pulieres magnéticos evocados ante- 
uniente, 

i n lo que respecta a la utilización del sol, 
< ni mu que conservaremos en la memoria 
i,k nos brinda al año 1,6 billones de 
IHmutios hora, o sea, aproximadamente, 
UNH) veces lo que necesitó el mundo entero 
m |‘W 1 n cambio, la captación y conver- 
m ilf. sus “rayos" en energía eléctrica 
pmen muchísimos problemas técnicos, 
■i lid nacos y financieros. Respecto del co- 
h digamos que el automóvil solar no lie 
I posibilidad de constituir una realidad se- 
i« en las mejores condiciones, el sol nos 
imilla 1 kW, por metro cuadrado y un tu¬ 
pi ni n mediano necesitaría un mínimo de 


creer, involuntariamente pensamos, que to¬ 
do el problema energético del mundo "está 
a punto de resolverse". En realidad, si di¬ 
versas soluciones han sido estudiadas a 
fondo, todavía no sabemos qué tipo de elee 
trolisis será rentable para separar el hidró¬ 
geno dd oxígeno que configuran el agua. 
Incluso, grupos de científicos se preguntan 
si no se revelaría más eficaz y barato, en 
numerosos casos, sustituir la electricidad 
por el calor, para evitar mi considerable 
desgaste de kilovatios en la electrólisis del 
agua, con reactor nuclear por fuente base. 

En este marco a uto móvil i st ico no cabe 
entrar en la tremenda polémica de la ener 
gia nuclear: se descarta que un reactor sus¬ 
tituya al motor automovilístico. Por eso 
mismo, terminaremos nuestro plantea míen 
to del tema agregando que el hidrógeno no 
plantea sólo problemas de producción, sino 
también enormes dificultades de almacena 
miento y transporte. Lo único que se puede 
razonablemente concebir, a finales de siglo, 
es que los hkJruros metálicos puedan apri 
sionar el hidrógeno gaseoso en buenas con 
diciones de conversión y peso. 

Sin embargo, otra vez estamos en fase 
p rc-e x pe rime uta 1 y una fórmula adaptable 
al automóvil no se ha soñado todavía. Sólo 
los camiones, caso de éxito final, podrían, a 
principios del próximo milenio, sacar pro¬ 
vecho del procedimiento. 

Los verdaderos problemas 

Corno hemos visto a muy grandes ras¬ 
gos, queda mucho par hacer para reducir el 
consumo energético del “querido coche 1 ' y 
nos parece realista aguardar para el año 
2000 una merma del 50 por 100. Pero, no 
nos engañemos, no caigamos en la ciencia 
ficción: La “salvación" del automóvil no se 
halla vinculada directamente al desarrollo 
de las fabulosas posibilidades ofrecidas por 
d Universo de aprovechar su infinito y, por 
consiguiente, inagotable potencial energéti 
co. Además, el consumo automovilístico no 
es más que un comodín destinado a tapar 
nuestras imprevisiones c írresponsabilida- 
des, gravadas por nuestros insuficientes re 
cursos científicos y financieros. 

Energéticamente hablando, los verdacle 
ros y acuciantes problemas son los de la 
producción industrial, iluminación, calefac 
cíón, alimentación y satisfacción de las legi 
timas necesidades de 3,000 millones de 
hombres que están exigiendo su parte de la 
riqueza terráquea, Los veinte años vctiide 
ros son cruciales para nosotros mismos y 
tías obligan a realizar el mayor esiuer 
zo de la historia humana. Todo lo de- r í 
más es accesorio. 
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fxiestaapuftto_ 

Averías del árbol de levas en cabeza 




A solución moderna para el sistema de 
distribución consiste en d montaje del 
V árbol de levas en la culata (árbol de le¬ 
vas "en cabeza"), de forma que las cxedi 
tricas actúen directamente sobre los Laques 
de las válvulas o bien a través de unos cor 
tos balancines, En muLores de cilindros en 
linca pueden montarse dos árboles o uno 


solo. Cuando se montan dos árboles, las ex¬ 
céntricas de cada uno actúan directamente 
sobre las válvulas de admisión y escape, 
mientras que cuando se monta uno solo ye 
neialíñenle las levas actúan directamente 
sobre las válvulas de escape, siendo ae 
cionadas las de admisión mediante balan 
cines. 


!■] árbol de levas en cabeza, tamo t n mi 
modalidad como en la otra, represen tu M 
notable mejora en la precisión de fundtifl 
miento del sistema de distribución, putlj 

mente a regímenes elevados. Por olí a .. . 

al eliminarse las varillas y los balan, ir * I 
existir, por tanto, menos elementos mi 
transmisión del movimiento desde el ndJ 


3. . ajuste se desea comprobar, se sitúe con d pico hacia arriba. En este mo¬ 

mento, comprobar con una galgo of fuego cniro la lava y el taqué, 
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4. Si hubiera necesidad do ajudai la holgura, habrá que secar . i-, i n.i 
brada. Pora ello, hacer girar el árbol hasta que el pico de la tev.i ■ 


1, Engranaje árbol de la distribución mando válvulas de escape. 

Brida cor Indicos do referencia para puesta .-i punto árboles de la di|n 
badán. — 3. Engranaje árbol distribución mando válvulas de ¡u miniftl 
4.. Correa dentada mando distribución y engranaje 8, 5. Mui U< i“i 

ra rodillo tensor 10. 6. Tornillo para fijación del soporlo df'< j, ■ I Ileo ifl 

7, Marca de referencia para el engranaje fl. 8. Engrana - n ir >l|n 
ou'iibn de aceite. — 9. Engranaje conductor ensamblado sobre al J 
güeña I- — 10. Rodillo tensor correa 4. -11, Tuerca central pí .i ln ti i 
ción del rodillo 10 




















































































I!*-" ¡i Nis válvulas, la suma de desgastes 
I ' de un kilometraje determinado es 
L h>< mi mis que en el caso de los motores 
) M Iml de levas en el bloque, Esto permi- 
■i *k\ alargar considerablemente los pla- 
liht reglaje del juego de taques y, por 
llp, con la considerable economía de 
Mhi' mu dentó. 


mando por correa dentada, más silencioso 
y a la vez más sencillo que el de cadena. En 
este último sistema, si se lleva un mínimo de 
mantenimiento, las averias son realmente 
muy raras. Prácticamente lo único que pue¬ 
de ocurrir es la rotura de la correa, cosa po 
co probable sí se sustituye en los plazos re¬ 
comendados por el fabricante (entre 60.000 


Averías importantes 
del árbol de levas 

En los motores con árbol de levas en ca¬ 
beza, la transmisión del giro desde el cigüe¬ 
ñal al eje de levas se hace bien por cadena o 
bien por correa dentada. De los dos siste¬ 
mas, el más utilizado en la actualidad es el 


".i lunar acceso a los árboles de levas, comenzar por desmontar las ta 
ii ■' de !;j culata, soltando ¡as luercas de sujeción 


2» Después de haber quitado las bujías, para lacilitar la rotación del motor, po 
ner ia cuarta velocidad y empujar eJ coche hasta que la leva, cuyo... 


oye sobre el laque - válvula totalmente abierta—; bloquear el taqué y 
ando el árbol hasta que entre la parle cilindrica de Ja leva... 


8, y ei piano del laqué quede un espacio suf¡ciento para poder extraer la 
pastilla calibrada. Con unas pinzas para enganchar,,. 


825 





















Averías dd árbol de kvas en cabeza 


y los 80-000 kilómetros aproximadamente). 

No obstante, de producirse esle proble 
ma, la averia a que da lugar es casi siempre 
importante, pues al quedarse la distribución 
inmóvil en el instante de la rotura, los pisto 
nes todavía en movimiento por la inercia 
dd cigüeñal chocan violentamente con las 
válvulas que han quedado abiertas, con 


riesgo de producir un gran destrozo en el 
motor. 

Ajuste de taqués 

El ajuste de taqués o reglaje de la holgura 
entre las excéentricas dd árbol de levas y 
los taqués de las válvulas, en los motores 
con eje de levas en cabeza normalmente se 


hace sustituyendo pequeñas pasiillas ilt|] 
pesor calibrado que van montadas st>| 
taqué de cada válvula. Para disminuí 
holgura se montan pastillas más grut i| 
a la inversa para aumentarla. Aims|] 
operación de reglaje en muchos uní 
quiera un útil especial para comprimí 
muelles de válvula y poder extrae la |1 


11* Para la puesta orí fase de la distribución o calado de las poleas, comenzar 
poniendo el pislón numero 1 al final de su carrera ascendente. 
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B. Si por eji implo, pi juego especificado fuera 0.45 rnm. y e¡ n h 


ii |i f I MI>P| ■ 


□ría que elegir una pastilla 0,20 rnm. más gruesa que la original 






k ¡3 


T2> Ouilaf los lomillos do fijación de la carcasa de protección do li i 
separar esta pieza. Quedarán a la vista cinco poleas que. 




7, .. la pastilla será suficiente para sacarla de su efojamlenlo Medir 0 conli 

nuación su espesor utilizando un mi eróme tro 




























§ii ronjunio es uu trabajo más sencillo y 
■ k|m' oí los motores con distribución 
pullas v balancines* La ventaja princi 
■ii i n que tos árboles de levas quedan 
mii v por lanío, para poner cada ex 

Iti.posición de reglaje (con la parle 

«ii a sobre el taqué) no es necesario se 
HftgUnn secuencia especial ni tener en 


cuenta el orden de encendido del motar. Hs- 
to se traduce en más rapidez y menores po¬ 
sibilidades de error* 

Una ve/ comprobado el juego con una 
lámina de espesores, si fuera necesario efee 
luui un ajuste basta sacar la pastilla y man 
tar una nueva de espesor superior o inferior, 
según se desee disminuir o ampliar el juegu. 


Para ello se gira el árbol hasta que la váivu 
la que se quiera ajustar se abra cúmplela 
mente. I n este momento se acopla sobre el 
taqué el útil compresor y se sigue girando el 
árbol, Al desplazarse la cresta de la excén 
trica y no retroceder el taqué por estar blo 
que a do por el útil compresor, quedará un 
espacio de \ arios milímetros entre el taqué 


Imi vi seleccionada la pastilla adecuada, introducirla en su alojamiento a 
Mi' i i uceo enlre ta parle üiiim.irtca de la leva y el taqué. 


10* Quitar ol útil do blocao y hacer girar el árbol de levas hasta que el pico de 
la leva ¡e? sulúe hacia arriba y comprobar de nuevo H ¡iruyo 


fi- ■c'ütivamerite corresponden al piñón del cigüeñal, la inferior (9). a la 
nrt ¡té ux-iU' y dislríbuidor, le siguiente (8); al dispositivo.. 


14. ... de tensión, la ¡nás pequeña (10), y a los árboles de levas, las dos supe¬ 

riores f 1) y (3) Colocar estas últimas con sus marcas "S" y "A" enlrenladás con 
los ir id i coy 
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Averías del árbol de kvas en cabeza 



y lá parís cilindrica de la leva, por donde 
podrá sacarse la pastilla (preferiblemente 
mediante un chorro de aire comprimido). 
Una vez la pastilla fuera, se mide con mi 
eró metro y con arreglo a su espesor y a la 
holgura anteriormente medida con las lámi¬ 
nas de espesores, se calcula el espesor que 
deberá tener la nueva pastilla. 


Puesta en fase de las poleas 

La distribución ha de ponerse en fase 
siempre que por cualquier motivo haya te¬ 
nido que desmontarse algún componente 
del conjunto de mando de la distribución 
que pueda alterar Sa relación de transmisión 
entre el cigüeñal y los dos árboles. Cuando 


se sustituye la correa conviene Umh| 
efectuar la puesta en fase a efectos \W 2 
troL aunque no sea impresa mi ihlí 
operación, pues si se inmóvil i/mi cf 
mente las cuatro poleas principa! i u' 

de levas, mando de distribuidor y ei». 

antes de desmontar la correa vieja, ivn 
terará el reglaje inicial durante la open 




1 5 . Posiclooar ahora la polea del distribuidor y bomba de aceite con la mués 
ca 1 armando un ángulo de 34" con la vertical que pasa por su eje. 


Con un ültl especial, o bien cuñas de madera de dimensiones ndiH 
inmovilizar las tres poleas a hn de asegurar que no varíen erv, 



Ifl, Montar la correa nunva (o lo misma si se encuentra en buen esladn y no 
ha superado ol plazo de kilómetros recomendado), cuidando de que durante... 


19. la operación no se mueva ninguna de las poleas. Engurm <t ■*' 
dinamómetro en et soporte tensor y lirar do ó! hasta lograr unu • -i i 
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Vocabulario 

breve 



m 


u obs ululo de postura dufÉffld el montaje de la correa Desenganchar se 
.ti fíI n jtíllcí |5J de .'ir.f rTinmiiTitu de la polea tensor a 


th '.■? ky En este móntenlo apresar la luerca del soporle tensor a un fiar 
■2 ky. y colocar de nuevo et muelle en su posición original. 


|h».. 11 l [i rsc la nueva sin ningún cu a 

fejn fipecuiL 

(i ||i .a Lienc i a de foiognilius se de 
p . mío ejemplo la puesta en lase 
Iam 1 ’ 11 correspondientes al mo w 
Bm slml iíioo/ihoo. 




_ 


M* 








Bendt: Acoplamiento que, al 
ponerse en marcha el motor 
cíe arranque, desplaza el pi¬ 
ñón y ¡o engrana con fa co¬ 
rona dentada del volante 
motor, 

Bentl&y: Marca de coche 
construido por Rolls-Royce, 
Berlina: Carrocería de cuatro 
plazas, cerrada, con cuatro 
puertas. 

Bertone: Diseñador italiano 
de carrocerías que utiliza me¬ 
cánicas muy diversas. 

Biela: Pieza metálica conec¬ 
tada al bulon del pistón por 

I un lado y a la müñequilla del 
cigüeñal por otro y que con¬ 
vierte el movimiento vertical 
del primero en movimiento 
giratorio del segundo. "Biela 
de dirección" es la que co¬ 
necta el brazo de mando de 
la caja de la dirección con la 
palanca de ataque y las man¬ 
guetas de las ruedas. 

Bisulfuro de molibderto: Pro¬ 
ducto químico que se incor¬ 
pora a los lubricantes para 
mejorar su capacidad de ad¬ 
herencia. 

Bloque: Pieza de hierro fun¬ 
dido o de aleación en la que 
van alojados lodos los ele¬ 
mentos móviles del rnoior. 
Bloqueo de ruedas; Cuando 
las ruedas dejan de girar, ge¬ 
neralmente por excesiva ac¬ 
ción del Ireno sobre ¡as rue¬ 
das. en suelo resbaladizo, 
BMW: Constructor alemán de 
automóviles y motociclelas 
(Bayensche Motoren-Werke 
AG, München, Alemania), 
Bobina; Componente del sis¬ 
tema eléctrico do un coche 
que transforma la corriente 
de baja tensión de la batería 
en la corriente de alta que 
precisan fas bufias. 

Bocina; O claxon, es un avi¬ 
sador acústico de la presen¬ 
cia del vehículo. 

Bomba: Aparato mecánico 
para aspirar, impulsar o com- 

I primir algún fluido. En el au¬ 
tomóvil!, la de aceite fuerza la 
circulación del aceite del cár¬ 
ter, a través del sistema de lu¬ 
bricación, La de aceleración 
fa llevan algunos carburado¬ 
res para mejorar la mezcla, 
La de agua fuerza la circula¬ 
ción de ésta en el sistema de 
refrigeración. 

Bombín: Componente de un 
sistema hidráulico que trans¬ 
forma la presión hidráulica 
en esfuerzo mecánico. Puede 
ser de embrague o de freno. 
Bonderización: Tratamiento 
de metales férreos para me¬ 
jorar su capacidad antides¬ 
gaste en piezas sometidas a 
graneles trabajos de fricción. 
Borne: Punto de conexión en 
una linea o aparalo eléctrico 
En la batería del coche, cada 
v uno de sus dos terminales. 


Boya: Cuerpo flotante en car¬ 
burador y aforador, que sirve 
para mantener o indicar el ni¬ 
vel de carburante. 

Brabham: Monoplazas de 
Fórmula 1 creados y fabrica¬ 
dos en Inglaterra por Jack 
Brabham 

Brazo: Pieza o dispositivo de 
forma alargada con un extre¬ 
mo libre que sostiene compo¬ 
nentes de suspensión, direc¬ 
ción, limpiaparabrisas, etc, 
Bréale; Coche de múltiples 
utilizaciones con habitáculo 
de tres compartimientos de 
igual altura y cinco puertas. 
Brida: Galicismo por abraza¬ 
dera, 

Britísh Leyland: Grupo esta¬ 
tal inglés que integra la 
mayor parte de las marcas 
automovilísticas nacionales, 
EJPM: Monoplazas de Fórmu¬ 
la 1 fabricados en Inglaterra, 
Bugatti: Coches de gran fa¬ 
ma que se fabíicaron en 
Francia por el pionero de ori¬ 
gen italiano Etlore Bugatti, 
Buick; Una de las cinco gran¬ 
des marcas automovilísticas 
de la General Molors norte¬ 


americana. 

Buje: Cojinete de cubo en 
una rueda. 

Bufón: Galicismo por perno. 
Caballo (de vapor): Unidad 
de potencia de símbolo CV 
correspondiente a 75 kilo- 
grámetros/segundo, o sea, a 
0J36 kilovatios. 

Cabeceo: Oscilación de cual¬ 
quier vehículo cuyas parles 
delantera y trasera suben y 
bajan alternativamente. 
Cabeza; Parte superior, ex¬ 
trema o principal de una pie¬ 
za mecánica como biela, pis¬ 
tón, etc. 

Cable Bowden: Conjunto for¬ 
mado por un cable metálico 
trenzado y su funda flexible, 
utilizado para mando de ace¬ 
lerador, starter, ele. 

Cabriole! (cabriolé): Auto¬ 
móvil de 2/3 plazas, general¬ 
mente, y de carrocería trans¬ 
formable en coche abierto. 
Cadena: Sucesión de eslabo¬ 
nes enlazados unos con otros 
que aseguran el movimiento 
de los órganos de distribu¬ 
ción, 

Cadena antideslizante: Dis¬ 
positivo de cadenitas coloca¬ 
do alrededor del neumático 
para aumentar su adherencia 
al suelo helado, nevado, etc. 
Cadena de montaje: Conjun 
to de puestos de trabajo que 
se suceden y abastecen de 
forma racional para él en¬ 
samblaje de vehículos en pla¬ 
zos mínimos. 

Caída (ángulo de): Abertura 
positiva o negativa formada 
por la linea del eje vertical de 
la rueda y la perpendicular al 
suelo. 
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Reparación de las columnas Me. Pherson 


I sistema de suspensión MelMiorson se 
ha impuesto en la gran mayoría de los 
cuches modernos* gracias a sus indu 
dables ventajas sobre los sistemas conven 
dónales. I I único problema aparente de los 
Me Pherson es que la reposición resulta mu 
cho más costosa que en el caso de atnorti 
enadores convencionales* ya que se carra 
biaba la columna complcia* incluso en 
aquellos casos en la que ésta forma pieza 
única con la rnangueut, la que sube mucho 
más aún el capitulo de costos. 

Sin embargo, existen en el mercado car 
gas de recambio que reemplazan el cilindro 
de presión v su vastago, esto es, el cuerpo 


central de la columna, el amortiguador, lo 
que reduce los costos de manera notable, 
pues, además, el cambio es muy sencillo, 
tanto si el recambio se compra en forma de 
cariucho estanco, como si es de tipo abierto 
v precisa la sustitución del aceite, siendo es 
lo lo más recomendable, ya que el tubo ex 
lerioi sirve de depósito de reserva de aceite* 
cotí lo que la temperatura de funeionamícn 
to del conjunto es menor y su resultado más 
favorable Pese a las recomendaciones en 
contra, el usuario puede tener una completa 
Habilidad de estas recargas, que provienen 
do los mismos fabricantes de Itxlo el con 
¡unto v están realizadas con igual criterio 


de calidad. Evidentemente, al resulta 
cambio mas económico, es factible n 
pla/ar la parte gastada a! menor sintom 
fatiga* con lo que se gana en seguridl 
Tras desmontar la columna eompld 
verificar el estado del muelle helicoidal 
berá sustituirse si el coche ha cedido ■ u 
tura o no responde n la dureza o proqiei 
dad exigida por el usuario: todo consistí 
abrir el cuerpo central con una llave 
punto, extraer el conjunto de cilindro a 
su ni y vastago* quitar el aceite viejo \ .i 
limpiar impecablemente el conjunto, i 
(lucir el nuevo aceite, ajustar e! nuevo re 
y remontar lodo el conjunto. 


1* Esquiana 
Interior de una 
columna que 

i ir j i liílt n r.l * 1 • 

masiarto duj 
de un amorti 
quadoi coro 
venctonal. sal 
vo en el sopor¬ 
te pEirae! i r iuo 

lia helicoidal 

t. Rascador 
da arene del 
v é mago 2 * 
Retén autu- 
á|iiSrtabl6 de 
caucho rsilrlt! 
co, 3. Caequi¬ 
llo guia exlia 
largo rtrcu 
hierro en Te 
llón ^ Cilin 
d r 11 d & p r 0 
stóo, de acero 
calibrado en 
Irte. 5* Vétela 
qq cromado 
duro y Ispea¬ 
do o-.fííjo 8. 
Flmdo hidráu¬ 
lico Vise 0051 á 
Iíco. 7. Paso 
fuslringldo de 
Muido, a nti es¬ 
puma 8* Vál¬ 
vulas de pis¬ 
tón en acaro 
suecó. t. Fis¬ 
ión un ter-co¬ 
bre íuntenza 
do. tratado a 
va por 10. 
Camisa de 
pistón en sin- 
lotizado To¬ 
llón-libra. ti* 
T ubo exterior 
con gran ca¬ 
pacidad de 
(luido 12. Vál¬ 
vulas de com¬ 
presión y ce¬ 
ba do. en ¿ice¬ 
ro sueco 


2. Pispos* 
ción tiplea de 
una columníi 
Mi.í tensón en 
coche -ir MIS 
pensión inde¬ 
pendiente. Su 
des monta je 
bien f, endito 
ya se ha des 
crilo en pági¬ 
nas anteriores 
de osla obra 






- ■. 




S. Existe en 
el marcado m 
cartucho de 
recambio con 
el retén y tos 
guardapolvos 
C O 11 e spem 
dtontos. muy 
sencido de 
cambiar y que 
cihamta sons! 
bl emente la j 
i-pi-i i inn 


i 
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MÉiUciones básicas 


\Im r(u de la impecable limpieza que ha 
Él icompariar Lodo d proceso, las únicas 
■i'juvioncs son las de tener una llave de 
p|Ho ,idociiada y un aceite de buena cali 
Ijhl i s absolutamente necesario poner la 

|.. id exacta de aceite, medida con pro 

i i mduada de precisión. Poniendo aceite 
\ eu’cMJ puede reventar d retén, y si se 
mi menos cantidad de la necesaria, no lie 
m ;i cebar correctamente, til método de 
ipi I aceite, es vertiendo este en la pro- 
lii ni la cantidad predeterminada y cebar 
cilindro, introduciéndole en la probeta 




hasta dejarlo totalmente lleno, abriendo y 
cerrando varias veces el amortiguador. La 
cantidad que quede sobrante en la probeta 
se vierte dentro de la columna. 

Un detalle interesante y que a veces pasa 
desconocido en las columnas McPherson es 
que la regulación de eaida de mangueta es 
posible en una cierta medida, gracias a unos 
tornillos de anclaje dolados de tornillos es 
céntricos, que según las necesidades con 
cretas \ a base de variar la posición de la 
excéntrica, puede mantener la caída origi 
nal, aumentarla en dos grados o reducirla 
en la misma medida. Naturalmente, él 
apriete de lodo el conjunto ha dé ser i ñipe- 


I ij i :l j! 11111 

Mi l 'herson 
JA inlograda 
llh ..unen!.t? 
| mii .ínmrti- 
m' le ir de do 
■Ionio u hi¬ 
lo tan el in- 
jtir de un 
pile h< licoi- 
Son lo qua 
el con- 

il«i fli sus- 

11ón se 

ii i un a al 

i.. 


l»H 



QiaciEis a 
locan iIno 
shorra el 
to de toda 

: ilí Cíl "JQ , 

i nn nlgu 
■ casos in- 
yn l.i rnan- 
i.i di • rue- 
P< r k> que 
[mi id o re- 
I bastante 




4, Sopar.in¬ 
do el guarda¬ 
polvos y el 
muelle, el des 

pfCíC* COírifíle 
lo de la colum 
na Implica a 
todos estos 

-1, ii ’ut ■i 
sus Id Lición ©vi 

cíen temen te 
costosa. 


7, Además 
■ I el recamLm 
c o r r és p ■ on 
diento» para 
r e a tizar • ■ I 
Li.'imbki .i * i ii"' 
cesíla una lla¬ 
ve do punió, 
una probeia 
de cubicar y la 
cantidad y ca 
hi'kld i íe oei'e 
requeridas. 


cable, en los pares de fuerza especificados 
poi el fabricante. 

También es importante no olvidar el 
guardapolvos superior, capa/ de reducir de 
manera notable la entrada de suciedad que 
podría ir desgastando d reten de caucho y 
terminar rayando d vastago. Para utiliza 
dones especiales, como competición o altas 
velocidades en carretera y autopista, puede 
interesar e] montar columnas sobredimen 
sumadas respecto a las de origen, capaces 
de una mayor amortiguación y más T J 
amplia resistencia y fiabilidad. 
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Reparación de las columnas Me. Pherson 


8. Una ve¿ 
dt“¡>FTiui ilado' I 
i melle v ei 

'.hinchada 1.1 
columna a un 
tornillo de 
banco, se aílo- 
fa su tapa su- 
l-HTiríl LM'in I. k 
ayude Je una 
ii .-1 ve de punto. 



9. Ir m¡na 
de desenros 
l ¡.irse dicha tu 
pa a mano y 
se retira de s i 
alojamiento 
con lo que el 
conjunto inte 
riqr rebulla 
i m rice lamente 
asequible 


12 . Se cube 
ca n continua 
ción el volu¬ 
men EKElClD d« 
aceite que el 
fabricante es- 
i ■ icífica para 
cada columna 
en concreto 
I a precisión 
es muy im¬ 
portante. 



13, iritu Jlj 
ciendo el nue 
yo i ar tocho en 
la propia pro 
beta se aspira 
vanas veces 
como si de 
una bomba 
mai íual ee tra 
tara, hasta 
conseguir que 
se caique por 
completo 


16, Le im¬ 
portante no oh 
vidm el monta 
|i del guarda¬ 
polvos supe 
ru'n, ya que tir 
no la impor 
tan le misión 
de proteger el 
váslagc y al 
retén superior 
contra cual 
q uie r ab ra¬ 
sión. 



17. Una VSZ 
montada la 
columna en su 
alojamiento y 
antes do pro 
ceder al aprie¬ 
to definitivo 
ha de conslde 
raí su que el 
soporte ule 
riot d apune 
de unas ex 
céntricas que 
regulan la ca 
bida de man 
que la 
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Ili I >i tínica 
llii. .1 im ion 
ilii -mies 
M huí : r ('t 

I IM 1 II c h o 
b i ii. p i n íü¡ 

■t "III illu¡| 3 - 

■mullí, t-, ln 




u unir H re 


jipenor. 
jk im-vil; ihie 
■Pili- Ifndrá 

P M f ’.LISU 

ipil i 




11. Una vez 
fuera el retén 
se exlrae el 
cartucho y se 
comprime a 
topo sobre 
urid lata o red 
píente para va 
ciar el aceite 
También se 
vacia y se lim¬ 
pia el interior 
ríe la carcasa. 


■ i II ■■ u : c i l( 

■ii'i.inh' 80 

Km .tu el m- 

1 } i.if tic la 
l«" i -i yo 

M l'M 
K| v (111 H 11 I 
B POMliva y 

■ i.i /ai ti 

Khip pnujiir re 

I<pi. i l"l 

Kt|nn|n 


im I stciíí ex 
fililí icnr*. me 

llmnlu van.s 

.. . lo un 

L i l i ili' vueJ 
p I pueden au 
minl.n o redu 
i n I.r i anJ.i un 
UiiniI hasta un 
lii'iK 1 riló üe 
Hit umtlos 



15. So intro¬ 
ducé luego oi 
nuevo cailu 
cho, monlart- 
do a continua 
ción un rolen 
también nuevti 
y procediendo 
al rearmado 
cíe todo □ I 

. i mu hi 



MODO DE ACTUAR UNA EXCENTRICA 






Cada cuarto dé vuelta supone una desviación a la derecha, arriba, a la izquierda o abajo. En las vueNas siguientes el ciclo se repite. 
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mej oramiento 


Caravanas: Sus elementos 


A ai 1 don a la caravana es cada día 
[mayor en todo el inundo y, como lógica 
^consecuencia, también cada din son me 
jures y más seguros los modelos que se 
construyen. Viajar con 3n casa a cuestas y 
lo que eso conlleva de comodidad y ausen¬ 
cia de problemas es una frecuente aspira 
don de muchos automovilistas; las razones 
son conocidas: economía, independencia 
completa en los viajes, posibilidad de asen 


lar se cu cualquier momento y casi en cual 
quier lugar. La caravana, sin embargo, 
también pía mea al automovilista una serie 
de nuevos problemas, entre los que destaca 
su mantenimiento, la necesidad de disponer 
de un aparcamiento fijo cuando ésta no se 
utiliza y, finalmente, acostumbrarse a las 
peculiaridades de conducción que la cara 
vana exige. 

\ln la caravana distinguiremos varias 


partes bien diferenciadas: el chasis* arntl 
zó n, revestimientos y equipo mecánico} 
ellas, la más notable, porque da fisonu 
al conjunto, es el armazón o esqueleto 
armazón y los revestimientos forman ]j 
rroceria, que debe ser amplia, ligera y «a 
da. El esqueleto, al que se fijan los re ved 
míenlos externo e interno, puede ser de mi 
dera, de perfiles de acero o mixto. A pci| 
de lo que pueda parecer en un principio 


1, Muchos 
son ya (os que 
disfrutan el 
placer de vía 
jar con la casa 
a cuestas; las 
t . i /o 11 o s un 
son solamente 
la posibilidad 
de economizar 
y de ahorrarse 
til!. N ID Ir,'5 tías 
de reservas de 
hoteles, rigi 
hez de hora¬ 
rios, ele., sino 
una auténtica 
(¡losofia du la 
vida, propia 
del caravanis- 
la 


2. Uno do 
los uiconve 
oíanles de tas 
cartivanas, cp 
inn de cual 
quier Olí o re 
rnolque, es la 
nacesidcid de 
disponer do 
un lugar don 
de estacional 
la cuando no 
so líi utiliza 


OI 


5, Una de 
las ven lajas de 
las cara vanes 
moldeadas en 
poli áster es su 
posibilidad de 
adoptar lor- 
mas más aero 
dinámicas, ya 
que consti¬ 
tuyen (arma 
7Ón y revestí 
mientes) una 
sola pieza. 


6. La flecha 
de lu carava 
ría. parle del ti 
món que so¬ 
bresale de la 
carrocería en 
forma de V, es 
un elemento 
lu adamen tai 
para el arras 
iré de la mis¬ 
ma y para el 
comporta- 
miento del Itiro 
(caravana y 
cocho Iractor) 
un la marcha 


- 
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|ii i i I fresno, abacia y pino) es más ade- 
(Wilii que el acero para este menester, de- 
t> ,1 ii mayor ligereza, facilidad de repa- 
Uni inmunidad a 3a acción de! óxido y 
|uf ioporte para los revestimientos. En 
II ¡ti, los constructores Kan optado por 
i lor muja mixta que toma las ventajas de 
Nimlera junto a la mayor rigidez del 
iro. Puede afirmarse que cuantié más 
liu «cu el precio de una caravana, más ma¬ 


dera encontraremos en su armazón. 
También el poliéster se utiliza para la fa¬ 
bricación de carrocerías por medio de la 
técnica del moldeado; en estos casos, Lodo 
d conjunto de la carrocería constituye una 
sola pieza obtenida en un molde {o en va¬ 
rios, según las técnicas de cada fabricante). 
Las ventajas del poliéster son muchas; solí 
dez excepcional, excelente aislamiento tér 
mico y acústico, estanqueídad, manten! - 


* l .1 carro 
«•iiii, com■ 
Lm>i rJfi ar- 

r> cs- 
lli mI-Im Ol'.la- 
Kfpik) y re- 
■kiikrurrilnü, 
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4. Los gatos 
estábil izado 
res se utilizan 
en ef momento 
de aparcar la 
caravana, de 
forma que ésta 
quede sólida 
mame anota¬ 
da. Dada su 
fragilidad, no 
deban utilizar¬ 
se pura com 
pensar ios po¬ 
sibles desnive¬ 
les dei lerreno, 
por lo que ésta 
deberá ser lo 
más Uso posi¬ 
ble. 
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B, Las cara 
vanas clási¬ 
cas, fabrica¬ 
das con arma 
zón de made¬ 
ra o rn i x l o 
(madera y 
acero) suelen 
adoptar nece- 
sanamente 
forma de para- 
lelepl pedo, 
aun cuando 
los laterales 
suelen ostai 
rebajados pa 
ra una mejor 
prolección de 
la lluvia. 


míen tu prácticamente nulo y facilidad de 
reparación incluso para el propio usuario, 
Como contrapartida, las caravanas cons¬ 
truidas con resina plástica no admiten nin¬ 
guna modificación posterior por parte de su 
propietaria e incluso la simple colocación 
de una percha plantea dificultades casi in¬ 
salvables. t ambién, a igualdad de caracte¬ 
rísticas, la caravana de poliéster liega a re 
su llar más cara que las otras, debido a los m ^ 




























































mayores costes de producción del fabrican 
te. Sin embargo, las tendencias del mercado 
apuntan inequívocamente a un auge de este 
tipo de carrocerías. 

En el capitulo del revestimiento exterior, 
el material predominante es el aluminio y 
las aleaciones ligeras, generalmente prela- 
céilIos. El revestimiento interior está forma 
do por los materiales aislantes y por las 
planchas decorativas, fabricadas a partir de 


"isorel " o de contrachapado y. últimamen¬ 
te, de láminas de PVC. En las carrocerías 
moldeadas de poliéster, especialmente en 
las conocidas como tipo “sandwich'*, todo 
d conjunto forma una sola pieza, ya que el 
tabique esta fabricado a partir de varias 
planchas de diversos materiales debidamen¬ 
te encolados por procedimientos químicos. 

Otro importante elemento de la caravana 
es el chasis, que está compuesto de los ira 


vesanos. el larguero y el timón. lahni'iMil 
hoy día a partir de ensamblajes d perhli 
de acero en frió, soldados eléctrieanieriíi 
protegidos contra la oxidación. Esh p d 
les son extremadamente flexibles, debultt 
ios esfuerzos que deben soportal lLii a onlfl 
marcha. El timón está formado por l.n¡m 
ros de tubo reciangular que sobrepasan ti l 
carrocería hacia adelante, uniéndose efli 
vez. más hasta formar la V de la flwl 


9. Uno de 
los mayores 
p r □ b I o m a s 
que se pre¬ 
santa en o I 
momento del 
ar rastre de 
una caravana 
es el adecúe 
do reparto de 
canjes, que 
repercute fun 
damentalrn en¬ 
te en tíi cstabi 
lidad del ve¬ 
hículo tractor 
y, en conse¬ 
cuencia, en la 
segundad de 
marcha 


10, Index- 
trema de la tle- 
ch f i se e n - 
cuenlra ra ró 
tula de unión 
at ve hicuI o 
tractor, asi Cu 
mo los dife¬ 
rentes ele mor 
tos de cono 
xión eléctrica 
pura luces, ah 

ru o n I a ú i ú ri 

eléctrica y no 
cion amien to 
del treno 


12. la unión 
de tractor y re¬ 
molque es un 
mecanismo 
muy delicado, 
flotado de un 
cierre de m 
guridad que 
impide cual¬ 
quier desco¬ 
nexión duran¬ 
te la marcha. 
Cuando no se 
utiliza, debe 
protegerse de 
la intemperie. 


13. También 

es importante 
la conexión 
eléctrica enire 
a m b o s e I e - 
m entes del 
tiro. Esta se 
realiza por me 
dro de una ba¬ 
se múltrple, si¬ 
tuada bajo la 
bola de arras¬ 
tre del coche 
tractor 
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Mili ' Mtmn ta rótula y tientas de mea los 
miimii lie al vehículo tractor, 
i Junio al chasis encontramos el tren Je 
ii J i|i I i rueda "'jockey' (tercer punto de 
#u» Jel remolque desenganchado), los 
* ii< estabilización destinados a calar 

. .k| ic durante su utilización lija- , el 

I lu elementos de 3a suspensión. Estos 
IIiiim 1 . Mira especial mente importantes no 
B para preservar soldaduras, ensambla 
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jes y objetos transportados durante la mar 
cha, sino para favoreceré! comportamiento 
del tiro en la carretera. Lógicamente, el sis 
fetna de frenos es también uno de los mík 
importantes elementos de la caravana, so 
bre todo sí se tiene en cuenta el efecto de 
Inercia de una masa que, por término me 
dio, supera los 7Ü0 kilogramos. 

Uno de los problemas mayores que afec¬ 
ta a la estabilidad del conjunto coche cara 
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vana es el adecuado reparto de cargas y el 
electo negativo que en el comportamiento 
del primero sude provocar un exceso de pe¬ 
so en el eje trasero de la caravana. Inüuda 
lilemente. la adecuada combinación de las 
características de ambos elementos del tiro 
es indispensable, pues existen modelos de 
caravanas claramente contraproducentes 
para ser arrastradas por determinados au 
inmóviles. Para obviar en lo posible estos 
problemas, a veces muy peligrosos para la 
seguridad de marcha, existen diferentes dis¬ 
positivos antivaivenes y estabilizadores que 
contrarrestan la tensión ejercida por el re 
molquc sobre el coche a través de la rótula 
de unión y cuya tendencia es colocar a éste 
en una posición prácticamente perpendicu¬ 
lar al remolque. Según las diferentes carác¬ 
ter islicas del tiro, lo aconsejable será útil i 
zar el sistema anlivaivenes de rótula pivo- 
lanlc, el de cables o barra, el repartidor de 
carga o el estabilizador anticabecco T í 
y ant¡vaivén. 


DICCIONARIO 
DEL CARAVANISTA 

Autocaravanas; Vehículos automo¬ 
trices construidos originalmente para 
ser habitados. 

Caravana- Remolques de automóvi¬ 
les acondicionados para vivienda y 
que cuentan con un solo eje o dos ejes 
gemelos, 

Caravanning: Forma de camping 
practicada por aquellos que viajan y 
habitan en una caravana. 

Carpa: Refugio de lona fijado a la 
caravana y que le sirve de vestíbulo o 
por lo menos de marquesina. 

Enganche: Pieza metálica que se lija 
al vehículo tractor y sirve para sujetar 
la rótula utilizada para su acoplamien¬ 
to con la caravana. 

Flecha: Parte del timón que sobre¬ 
pasa de la carrocería hacia adelante y 
tiene en su extremo la caja de ensam¬ 
blaje con la rótula. 

F* A, F.: Abreviatura de "peso sobre 
Ja flecha , que se refiere al esfuerzo 
vertical que la caravana ejerce en pa¬ 
rado sobre la bola de acoplamiento 
con el coche. 

P. M. A.: Abreviatura de “peso máxi¬ 
mo autorizado' 

Roulotte: Remolque habitable con 
dos ejes separados. 

Timón: Parte integrada o unida al 
chasis de la caravana que permite la 
tracción, 

Tiro: Conjunto formado por la cara¬ 
vana y su vehículo tractor, 

Tractor; Todo vehículo que arrastra 
un remolque. 

Zona falsa: Es la distancia entre el 
eje de la caravana y la cabeza de Uro. 
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Comprobador de circuitos eléctricos 

i; 


N el automóvil es frecuente la necesi¬ 
dad de operar directa o indirectamen 
le con el circuí lo eléctrico del coche, 
bien para desconectar la batería o hilos de 
cualquier componente o para buscar cual 
quier averia propia del circuito. También 
ocurrirá, a veces, que tras una reparación 
personal, el conjunto o cualquier dispositivo 
del vehículo no responda, pese a la gran 
atención que hayan prestado. A los mejores 
mecánicos, tales pequeños contratiempos 
les ocurren también. Generalmente, el de¬ 
lecto dd funcionamiento es consecuencia 
de una conexión errónea en el cableado 
eléctrico bastante nutrido. Siempre existe la 
“solución*' de revisar los hilos, uno tras 


otro, hasta encontrar el "delincuente" invo¬ 
luntario. Sin embargo, esa investigación, 
para ser eficaz, supone una gran costumbre 
en el manejo de tos elementos eléctricos y, 
sobre tocio, el conocimiento “reflejo" de sus 
funciones. Además, un profesional de la 
mecánica, si no es también especialista en 
electricidad, puede llegar a olvidar una veri¬ 
ficación y perder mucho tiempo. Para aho¬ 
rrar tiempos muertos y disgustos hemos es 
ütdindo un aparato, sencillo y barato, capaz 
de ayudarles de forma significativa. Llama 
do comprobador de circuitos eléctricos, no 
es un voltímetro ni un ohmiómetro. Preten 
de sólo permitir una serte de controles rápi 
dos y seguros de cables e hilos, indicando si 


el punto sobre el cual se aplica su v.uilli 

un punto “caliente", o bien, por el ..| 

rio, si se trata de un punto de “musa* 1 , o 
lesquiera que sean las polaridad^: do 
cas, positivas o negativas {+■ o ) ik 
circuitos examinados. Incluso permitan 
tcctar averias y/o funcionamientos inlril 
lentes especialmente delicados de IocjiIK 
Gracias a este aparato hemos podida I» 
lizar una averia que había escapado a * 4 
búsqueda; una masa intermiten ' ■ n l tí 
cuito de alumbrado dd habitáculo, pr 
cando averias del alumbrado genetal, sal 
coche casi nuevo. Una verificación T i 
cultos supone una gran atención y pin 4 
cía a partir del momento en que no se iplli 
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1 . L 05 componedles electrónicos se encuentran fácilmonto. Sin embargo, de¬ 
berán comprar ef circuito impreso con nimia antelación, La lisia de los demás 
dómenlos es la siguiente; 

* Un transistor 0C 178. • Un diodo Zener 07Y 88/C 12V A 00 mW * Un diodo 
Zener BZY 88/C 6 V2 400 rmW. « Cinco diodos IN40O1. • Un diodoLED FOfO 
« Un diodo LEO verde. • Una resistencia de 150(1. • Una resistencia de 6800. 

• Dos resistencia*- de Ikli, 

Nota: Para ol suministro del circuito impreso, deberán dar copra del dibujo que 
aparece en la loto número 7. 


2. En la foto se ve el sipo de placas que se utilizan en este montaje ' U m 
de semiconductores, donde las pistas de las placas VaraboarcT , .na|l| 
por pistas específicas y con ere las que constituyen un circuito Impiesn 


5. Aqui pueden 
ver, como mero 
ejemplo, las barri¬ 
tas de sujeción riel 
circuito impreso 
colocado en un 
tubo. En una ceja 
red angular no 
exisió semejable 
problema, aunque 
resulte muy fácil 
operar en un lobo, 
Las b«irritas pue¬ 
den realzarne con 
un alambré rígido, 
envuelto en la vai¬ 
na de prolección 
de cualquier hilo 
eléctrico previa 
mu rilo vaciado. 
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B„ Para sujetar 
la pila en ol tubo, 
cortar una chapa 
fina riel diámetro 
interior dd lubo y 
Soldarla en su si- 
tro, encajando en 
□lia la pila Dejar 
] cm, de holgura 
entre 1 fondo do ta 
pa y parte trasera 
de la pila y con es¬ 
puma do plástico 
Sujetar cor recta¬ 
mente lu pila para 
que no se mueva 















Ai* i ihk cimiento del orden en cables e hi- 
oii' ciados momentáneamente para 
Bimim un trabajo mecánico, til empleo ct> 
I im dd presente “testor" requiere más 

.. que su fabricación. El plano de 

k Hít anos eléctricos dei coche es pieza 

..ni ni, Si no lo tienen a escala de íá- 

b im i pídanselo al concesionario de la 
fin ijiH se lo entregará con mucho gus- 
i .Jo los servicios posventa han hecho 

.. .ni- esfuerzo en este sentido. Con es- 

Kftkum i i que convienen dos ejemplares, 
tu a u .i motar y agregar indicaciones per- 
,. 1 , 1 . , y cuando tengan problemaseléctri 
b, muirá con operar de forma sistemáti 
\ | indt nada, un circuito tras el otro, se¬ 


ñalando con lápiz en el plano los circuitos 
verificados. Todo el mundo es capaz de 
efectuar esta tarea. 

Para la realización se necesitan estos 
componentes electrónicos: Un circuito im¬ 
preso de especial preparación en tamaño 
real, que pedirán a su proveedor habitual. 
Los accesorios que entran en la fabricación 
son: un transistor BC 178, bien conocido 
ya! un diodo Zcner BZY 88/C I2V-400 
mW; un diodo Zener BZY 88/C 6 V2-400 
mW; cinco diodos IN 4001. un diodo LED 
rojo, un diodo LED verde, una resistencia 
de I 50P. una resistencia de 680U. dos re 
silencias de 1 kü. En la loto 2 están las 
plaquetas de semiconductores. Las pistas, 


del Veroboard se sustituyen por pistas espe¬ 
cíficas. En la foto número 3 se hallan los 
componentes eléctricos: un interruptor uni¬ 
polar, una pinza “cocodrilo", una pila de 9 
(nueve) V, una clavija hembra, una clavija 
macho, ambas “unipolar’'; un pedazo de 
espuma de plástico, una punta de toque o 
varilla que puede ser un largo clavo de al¬ 
bañil con cabeza (5/h cm, de longitud), una 
plaqueóla de cobre para unir los polos de la 
pila y los hilos del circuito impreso y 5/6 m. 
de hilo “electricidad" sujeto en la pinza ct> 
eodrilo, ¡Cuidado!, la pinza cocodrilo se fi¬ 
ja en “masa”, o sea, que se coloca en un pa 
ncl metálico del coche en el momento de 
utilizar el testor. Este funciona por su pro- 
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• i, ii ponen tes eléctricos son sencillos y se reseñan a continuación: 

... unipolar. • Una pinza cocodrilo. • Una pila de 9 voltios. • Una 

.a y una clavija macho, ambas unipolar, * Un pedazo da espuma 

i, ■ ' .. i varilla de toque. • Una plaquelila de cobrs • 5/6 m. de hilo 
iin i,- ni ‘ * Un metro de hilo para montaje electrónico, 


4. Aqui lienen un lubo de protección con su tapa. Se coloca dentro el circuito 
impreso, sujeto de tal forma, que no se mueva Cada uno elegirá una solución 
propia para la protección: tubo de plástico o de aleación ligera, farmacéutico o 
de pastillas y. naturalmente, no 38 descarta, en absoluto, la caja rectangular y 
pequeña, sujeta con tornillos. Es obvio que ios diodos LED de señalización no 
precisan tana colocación eKíeniEi en el supuesto caso de usar un tubo o caja 
transparente. 
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Comprobador de circuitos eléctricos 


pía pila* y nunca deben enchufarlo a la ha¬ 
tería de 1 vehículo. En cambio, para la masa 
se hosca luí panel nc no ha va recibido pin 
tura (elementos del bastidor) para lograr las 
respuestas más claras posibles en casos di 
fíciles de delectar* En la foto número 4, 
pueden ver el tubo de protección dd apara¬ 
to: Cualquier cilindro de 4/5 cm, de diáme 
tro. p refe re ríteme me de materia plástica üu 
bos de fármacos, como el de la loto, de pas 
tillas de vitaminas* etc** eted. En la foto nú¬ 
mero 5 ven cómo se colocan las barritas 
que impiden cualquier movimiento al cir- 
cuito impreso* mientras que en la foto nú 


mero 6, pueden apreciar cómo se sujeta la 
pared taladrada de retención de la pila. 
Huelga decir que el tubo debe tener una ta¬ 
pa de roscas ¡ado pila. También liemos de 
resallar que tal dispositivo puede realizarse 
con una caja de plástico rectangular cerra 
da con tornillos: simplifica el montaje y no 
resulta muy Incómoda en atención al redu 
cidisimo tamaño de la misma. En el dibujo 
7 está el esquema conceptual del testar y en 
et 9 el corle sobre la real ¡/.ación definitiva. 
En la foto 10, el aparato terminado. Espe 
ramos que todo les parezca muy claro, pero 
nos permitimos dar un último consejo res 


pecio de los diodos LE'D: Si utilu arsiit 
caja o un tubo de protección ira rispan 
podrían evitar la sujeción de dichos di 
en parle exterior, puesto que son din 
que actúan como testigos lamino- os. Al 
bien, si el pumo controlado es una mm 
potencial del bastidor, se ilumínala el -i,, 
rojo. Un punto "caliente" al potencial 
batería se manifestará por la ilumina! 
del diodo verde. Comparando con el \ 

de los circuitos decídeos, sabrán .. 

lamente st la reacción del testor indica i 

anomalía o un montaje correcto 
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Hacia 
la varita 
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Hacia la pila cocodrilo 
jastidor del coche 
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LED 2 
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8 . Aquí (ienen el diseño del circuito impreso que pedirán a su proveedor, dán¬ 
dole copia dol mismo Esto aparece a: doble fio su tomaño real para facilitar co¬ 
pia Dentro do poco lo encontrarán sin dificultad en las tiendas especializadas. 
Respecto del cableado y montaje de las resistencias, diodos y transistor, nove¬ 


mos la menor diücuüad, puesto qm basta con respetar fiatmur te pi 
soldadura en un circuito únicamente disoñado para (al propósito ( orno 
mas, LED 1 fro|o3 y LED 2 (verde) pueden colocarse dentro de i ■. .i" 
lección si ésla es dn lipo transparente 






9* En este corto longitudinal aparecen los detalles de montaje que pudiesen 
escapar en las anteriores fotografías. De (odos modos, cada uno, con arreglo a 
la protección elegida, tiene varías posibilidades de colocar y sujetar el circuito, 
pifa y testigos. El único Imperativo es el de nunca colocar la pinza cocodrilo en 
fn balería cuando uii ticen el losior Sólo sirve el bastidor, sin pintora. 

840 


10. Así se presento su realización final, caso de usar un tubo prim ln > ■ 
ción de los componentes electrónicos y eléctricos. Sin embargo, <■ uhy(| 
una cafa de protección rectangular no podría molestar el utilizadM 
















































































































:o/u coche 


Refrigeración por aire 


M iM< > se índico en la página 242, al 
■■ i! ii tic la refrigeración, la lemperalu 
II I deprendida por ¡a explosión tic la 
M« i,, ,iir '/carburante en el interior de los 
|ti ¡ cilindros sube hasta 2.000° C. Si 
¡H* 1 dalo añadí moa que en un solo cilin 
* i' lia explosiones se repiten entre 20 y 
I * segundo, al igual que d movi 
Éiin ilc las válvulas de escape, es fácil 
M»"dar que las paredes metálicas del mo- 
lk.ui/,ii ¡ian rápidamente una tempera 
|m ||m/ de impedir el funcionamiento del 
,-'i unln 

gj i pn licriiememe del papel refrigera 
i Un i le en la parle inferior dd grupo 
■ ■i <m (cárter), al sistema de refrigera 

.. 1i incumbí! arrancar los kilocalorias/ 

p i" pie sobran en toda la parte central 
(Hi’l - 1 " < "orno ya vimos el conjunto cía - 
l i n io en la circulación de agua, va 
i i ahora qué virlmies y defectos tie 
kfi i el 11 iteración por aire, sabiendo que 

I ovil islas tienen generalmente cier 

► jiparos a la hora de comprar un coche 
I ir nli ■ ron una simple turbina de ventila 
fi i | > ilu hace medio siglo viene arras 
Inli'M 1 la creencia de que el aire impulsa 
I “*ii ti i ■ í I o i del motor es solución "pobre". 


fHOUEMA A 


reservada a las pequeñas cilindradas para 
resolver el problema de la refrigeración. 
Quienes emitieron tal juicio durante las 
décadas veinte y I reí ni a tenían toda la ra 
zón del mundo: ningún chorro de aire es 
capuz de llevarse la enorme cuantía de ca 
lor desprendida por un cilindro limitado al 
volumen y superficie global que representa 
para desarrollar el trabajo que se 1c exige. 
Por consiguiente, es imprescindible multi¬ 
plicar “artiíle fa\ mente” esa superficie de 
contacto con el Huido refrigerante (el aire), 
a fui de mantener entre 75 y 95° C la lem 
pera tura de función amiento. Así nacieron 
tas dietas que rodean el bloque de cilindros, 
Hn aquel entonces, aceros, hierro dulce 
y/o fundido teman una estructura molecu 
lar muy apiñada y apretadísima definida 
como micromo!ocular, de energía cinética 
relativamente alta que no facilitaba el des 
prendimiento de calor fuera de la masa me 
lálica, al mismo tiempo que esta última ca 
racteristica provocaba la aparición de Lem 
peraluras “máximas'". Además, la circula 
cíon de los (luidos no había rebasado el es 
Indio de los balbuceos. 

Según la teoría molecular y cinética, el 
calor es producto de los constantes movi¬ 


mientos de las moléculas que se entrecho¬ 
can sin cesar en el seno de la materia, 
t uanto mayor es la energía cinética de las 
moléculas, mayor es la violencia del choque 
y el calor desprendido. Si la tecnología de 
los metales y aleaciones no nos hubiese 
ofrecido miles de combinaciones adecuadas 
a las necesidades industriales, cada día más 
sofisticadas, destinadas a mejorar eonside 
rtiblemente las virtudes básicas de dichos 
metales, la refrigeración por aire seguiría 
siendo pobre. Como las aleaciones ligeras 
(basadas en el aluminio) permiten disponer 
de metales de estructura macromolecular 
espaciada, de energía cinética relativamente 
baja que facilitan el “escape" del calor y 
provocan temperaturas especificas “nimi¬ 
ma s'\ tenemos productos muchísimo más 
fácil de refrigerar. 

Sabiendo utilizar las innumerables cuali¬ 
dades de los flujos de aire, complejísima 
asociación de movimientos y presiones cal 
culadas con arreglo a las metas a conseguir, 
disponemos de todo cuanto se precisa para 
la realización de un motor de lograd isima 
refrigeración por aire, con todas las venta 
jas de tal dispositivo. 

Creemos que estas alegaciones tenían 


ñu i* Ir ns versal del primer rnolor de 602 c. c que equipa muchísimas uní- 
llilii'. del 2 Cv y Dyáne, puedan apreciarse las disposiciones y superficies 
Ituili". M i Jas alela:- de rol figuración, qué reciben el flujo de a re impulsa 


do por el ventilador de ocho aspas de plástico sujeto en le parle sobresalien¬ 
te del cigüeñal, con lo que se evilan les consecuencias de una rotura de co¬ 
rrea, 



























































































































Refrigeración por aire 


En esta loto-dibujo puede darse cuenta de que e3 ventilador se su|ela di reclámenle en la punta sobre¬ 
saliente del crgüeñal, fórmula que avila cualquier sorpresa desagradable a consecuencia de la rotura 
de una correa. El alojamiento del veniiiadnr. vacio, indica el gran diámetro relativo del mismo. 


que tkcirse, no para favorecer u un sistema 
opuesto □ otro muy fiable y satisfactorio, el 
de refrigeración por agua* sino, sencilla 
mente, para restablecer luí equilibrio sobra 
da mente demostrado por la experiencia. 
¿Quién se quejó de la Habilidad de los 
Volkswagen?, fabricados en 19 millones de 
ejemplares, record del mundo, ¿Quien no 
aprecia o admira la optimización de los po 
Lentísimos motores Porsche/ En cuanto a 
los 2 CV Citroen* L>yane y ( i S que nos in 
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lercsim de forma directa y diaria* global 
mente producirlos en mas l!c seis millones 
de unidades, no vemos que pequen por sl¡ 
refrigeración, Por eso mismo, ilustramos 
nuestro propósito con dichos vehículos, bn 
el esquema A tienen un corle significativo 
del primer motor de 602 c, e, donde apare 
een con suma claridad las alelas lío refrige 
ración. En el B el corto longitudinal del 
i 220 c, c. GS permito apreciar la mayor 
longitud proporcional do las aletas, unpucs 


Ei= motores tío mediana y gran eilnu'i-., hi, I 

. ¡ n 111.11J < i r i su! 111 i,i debo asegurar ur i | i n 

repartición del aíre recogido. En el GS ■" huí 
por sus nueve aspas de plástico es pea a. • ni 
j m i. l «Je rilas tx n un diseñe ■ parlic ul-if ni r ■ ' 
dp,i i.m i fa eficacia global de la relng» r,. 


ta por un mayor desprendimiento ilt 
por cm ? de pared, consecuencia d*. i.i idl 
líóii de potencia por litro de ciliiuli ¿nl.i 
tro otros parámetros del calculo reitlll 
por los ingenieros de La marca, N ilu 
mente, las aletas serian insufick nía |> 
caler el calor constiinlomenie piojm h 
constituyen, sobre lodo, In supcillvltj 
contacto del aire frió impulsado pm mi 
Lilador más elaborado que su "lo i mili 
del sistema de refrigeración por ..a 


ESQUEMA B 

Corte longitudinal del 
motor Citroen de 
1.220 c. c. Con arre¬ 
tí Iu al motor de 
602 c. c. vemos clara 
mente una mayor ela¬ 
boración de lar. alelas 
de refrigeración y, so 
bre todo, su mayor 
longilud relat'-vu -i 
consecuencia de un 
mayor inlercambio 
térmico, debido a la 
elevación do ponencia 
por unidad de cilin¬ 
drada. Los principa 
les órganos visibles 
Son los siguientes: 1| 
volante del motor; 2) 
cigüeñal; 3 ) biela, 4 ) 
pisión. 5 ) sistema de 
encendido. 6) árbol 
de levas; 7 ) bujías: 6 } 
veroilndoí lurbina; 
correa de mandos; 
10) oHficioe de admi¬ 
sión, y 11) bomba da 
gasolina. 


ESQUEMA 4 


í. ■ 11 ! I 

del 

cigüeñal 








































































Aqui se apre¬ 
ciar las alelas 
que rodean H 
cilindro d e 
cualquier co¬ 
che cuyo i nu¬ 
lo! es relrige- 
r'ldo por rm- 
pt Isión de a;re 
exk riyr recü 
9 ido por un 
ventilador Ls 
sas aletas puc 
den represen 

tar hasta cu 
cuenta veces 
la superficie 
externa del 
bloque de t ¡ 

liiidri i 





, fJ lin de conseguir una refrigeración óptima para el motor del GS, la Citroen ha basado su estudio 
B i,i i n aunados de i a investigador i Joi túnel '‘aerodinámico" Esta aconsejó coloca 1 el grupo propui 
■n kji d elevtic ón hacía irribíi. coi i un Angulo aproximad ve de A Esla disposición facilita la . ir 
ÜlacK'in dol aire y su evacuación san torbellinos, siempre muy difíciles de evitar y sumamente negati 
r- ' Liara la refrigeración come para el corra imo de carbúrame del motor 


I ii nulidad. como se ve en d esquema 4. 
jwivee a una turbina de nueve aspas eal 
l,i cada mía, con relación a las ñeco 
irle globales de la refrigeración üel (JS. 
i lo na stores de f>02 c, c„ sólo se precisan 
luí aspas de distintos diseños, Kn los 
iMu n, d ventilador está sujeto en la pimía 
liipncñal y siempre tiene la misma velo 
|flil de rotación que la del motor, En las 
(Hits V4 CV, a eso se ti mita el conjunto, 
i ii la cnniii C ¡S. el concepto de la refríe 


radón ha dado lugar a una concreción más 
compleja. I I lunel de investigación aerodi 
mímica permitió determinar las condiciones 
óptimas de circulación del aire y aconsejó 
una posición del motor en ligera elevación 
delantera hacia arriba, como se ve en Ja 
sección h, formando un ángulo un poco su 
perior a 4" con arreglo al plano horizontal* 
Obvia mente, tal elección no aleda al usua 
rio en sentido negativo, todo lo contrarío, 
Aquí se arabo la presentación y las eonclu 


siones vienen a la mente de todos: si la rea 
Ii/ación del sistema de refrigeración por ai 
re supone un mayor esfuerzo tecnológico 
cuando se trata de optimizar tas temperatu 
ras de rimciorimiiiento para tos motores de 
mediana y gran potencia, las ventajas práe 
ticas en beneficio del automovilista son dig 
ñas de atención: 

• Se suprimen el radiador de agua, sus 
mangas de conexión y juntas. 

ti No existe bomba de agua, 

• Desaparecen los riesgos debidos a las 
bajas temperaturas del invierno. 

• El mantenimiento se reduce a controlar 
el buen estado de las aspas del ventilador, 
asi como la limpieza de las alelas, 

• En recorridos urbanos y durante los 
meses fríos dd uño* el motor alcanza casi 
inmediatamente su temperatura óptima de 
fuñe tona míen lo, lo que se traduce en un 
a preciable ahorro de carburante y un nota 
ble ahorro en el desgaste de las pie/as en 
mo\ i miento. 

• Se reduce en un 15 por 100. aproxima 
llámente, el peso rodante del conjunto 
molor/aecesorios* con su correspondiente 
ven la ¡a en consumo. 

m Merman, con los años, los costes de re 
partición, incluso con arreglo a los sistemas 
sellados, basados en la circulación de agua* 
Frente a este balance muy positivo, dos 
pequeñas reservas: caso de bajar una lar 
gilísima pendiente (más de 8/10 km.), espe 
rar un minuto antes de pedir el máximo es 
fuerzo al motor, ya que es posible que la 
temperatura del mismo sea un poco inferior 
a 75° si la del medio ambiente es bastante 
Trun Subiendo una larguísima pendiente, no 
vacilar en retroceder de 3." a 2, EI . en plena 
carga, si se aprecia una subida de tempera 
tura superior a C\ Poca cosa en casos 
extremos. Entonces, ¿por que no se genera 



cambian las costumbres ni las estructuras 
industriales productoras de un plumazo 
cuando se tiene un producto Hable después 
de treinta años de mejoras escalonadas e in 
dudablemente satisfactorias, pese a sus de 
bílidades. Además, los cambios técnicos 
cuestan muchísimo y los usuarios los pa 
gan. De lodos modos, los imperativos de 
ahorros energéticos permitirán probar otros 
inesperados sistemas de refrigeración de ai 
re. I o único que hemos de añadir es que és¬ 
ta obliga a reali zar un con ¡un lo de ventila 
ción distinto y rápidamente in dicaz cuando 
se para el motor. 

Además, en invierno, la colocación de la 
reja especial, para reducir la entrada de aire 
exterior muy frió, se hace más impres 
eindible que en los vehículos de rcll ? -3 
geración por agua, II 

843 













































































































































con/eivocion 


I 


Revisión del diferencial 



C l dispositivo diferencial se utiliza para 
permitir que cuando d vehículo lama 
una curva, sus ruedas propulsoras pue 
dan describir sus correspondientes trayec 
lorias sin que se produzca el palínamiento 
sobre el suelo de ninguna de ellas. La noce 
stdad del diferencial se explica por el hecho 
de que al tomar una curva, las ruedas inte 


rieres a la misma recorren un espacio me 
nor que tas situadas en el exterior, puesto 
que para un mismo giro en grados las de 
fuera recorren una circunferencia de mayor- 
radio que las de dentro, lin un coche que no 
tuviera diferencial y cuyas ruedas propulso 
ras fueran solidarias una de otra, en lascur 
vas forzosamente se produciría un cierto 


deslizamiento de las ruedas sobre el m 
dado l][v: ambas girarían tas mis tan mi 
tas. mientras que la exterior deben .1 1 
rrer un espacio mayor que el que le huí 
pande a la interior. El diferencial acliail 
nio un mecanismo de balanza. repulid 
el esfuerzo de giro entre ambas rmnlrt) 
permitiendo que las vueltas que deh «1 t 


1. Después de haber estado rodando un ralo con 
objeto ¿le que se caliente el aceite del diferencial, 
soltar el tapón de desagüe y vaciar todo el Aceite, 


2 + Para trabajar con rnás comodidad, levantar la 
parte trasera del coche aproximadamente unos 5D 
1 11 y apoyarle sobre borriquetes. 


3. Accionar el treno de mano para.. 

discos traseros y desmontar seguidamente im 
ruedas posteriores. 






7 + También deben de 1 , ¡mor liarse Ujs liranles de anclaje del puente sallando B. . Aiu corno los correspondientes a te barra es lab iliza dora lo | 
sus correspondientes siten-blocs (que de paso interesará revisar),.. blocs de poma mostraran deterioros, anclarlo par® reponerlos ern 1 1 ( 
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10. El conjunto puente trasero ahora separado del vehículo y colocado sobre 
el correspondíanle soporte estará ¡isla para ser despiezado. 


Mi d i que recorre la circunferencia inte- 
|t* 1 1 % gime la opuesta. 

ii fin i bles averías dd diferencial gene 

#t.le se delectan por la aparición de 

|Hi- n m mates, especialmente cuando el 
iíi'i esta retenido. El sistema más acense 
il i pura determinar el tipo de avería cjue 
f». ii I i i aso pueda presentirse, consiste en 


til 1 las pinzas de Irene una ve;: desmontados 
ir n-s pendientes lomillos de anclaje, No olvl- 
Wir los lubos de (reno para evitar derrames 


reaüzar una prueba a fondo del vehículo se¬ 
gún el esquema siguienter 

i. Conducir el coche por una carretera 
lisa y llana. Cuando el vehículo se haya lan 
zade a unos 40 ó 50 kilómetros por hora* 
poner la cuarta velocidad y seguir aumen¬ 
tando la velocidad hasta unos 100 kilo me 
tros por hora, al tiempo que se anotan las 


velocidades a que comienzan y cesan los 
ruidos que se observen. Repetir la misma 
operación decelerando (sin tocar los frenos) 
desde los i00 kilómetros por hora hasta 4Ü, 
anotando igualmente las velocidades a que 
se observen los ruidos. 

2. Lanzar el coche a unos 100 hilóme* 
iros por hora. Poner el cambio en punto Wy 


5. Después de destensar el Iré no de mano, des 
conectar los anclajes de cada cabla con objeto de 
poder separar seguidamente las pinzas de i fono 


6 . Para retirai el árbol de transmisión, desmontar 
el soporte cení mi y a continuación desconectar los 
anclajes a la caja de cambios y al diterencial. 


1. Uruj vez que el puente trasero quede suelto de la carrocería caerá hacia 
lililí 1 ira sujetarlo es preciso contar con un soporte adecuado. 
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Revisión del diferencial 




muerto y dejar rodar el vehículo libremente 
hasta que se pare. Si los ruidos que se 
hayan manifestado en la primera prueba se 
repiten en la segunda, seguramente no ohe 
(Jecerán a averias de diferencial, sino más 
bien a anomalías en roda miemos (desgas 
les, pistas picadas, ele.). Los típicos ruidos 


del diferencial por desgaste o mal engra 
ne del piñón y la corona sólo se manifies¬ 
tan cuando el conjunto trabaja bajo carga 
(prueba número I). y nunca cuando d dife 
rcncial no efectúa ningún lipo de esfuerzo 
(prueba numero 2), Si, por c! contrario, en 
la primera prueba se dan ruidos, ya sea al 


acelerar o al retener o en ambas n mu 
das. será bastante probable que exinÉ 
gún tipo de anomalía en el conjuiiu- |m 
corona. 

Los casos de ruido de diferencial yA'mJ 
mente se deben a desgastes en los en| 
jes, por lo que la única solución pw > 


r V ' i. 5 

V v ’ ■ 




11, Con unos alicates de punías soltar ahora los clips de retención de los ro¬ 
damientos de los bujes de ruedas en los ex Iremos de los semiejes 








12, i'.ir,i i. 1 x 11»11 ■ 1 tos semiejes es necesario valerse de un exlraci 
también den ominad u do impulso, acoplado en el exlrernq de cud ¡ «mi 


15. Separar la lapa del diferencial & o liando los ocho tornillos de fijación. La 
junta no requiere ningún cuidado, pues deberá ser sustituida on El remontáis. 
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16 . I d ' rjiti..i“ u conjunto cornpuirslo p^J la . . . del diíercmi ¡al . I« 

planetarios, quedará suelto al desmontar los tornillos de los sombr- 































no es otra que el cambio del conjunto 
i piñón y corona. Si el coche es nuevo, o 
í#-i Ii;l sido reparado del diferencial en fe 
H|t< i ocíente, es posible, sin embargo, que 
M«i l.i reparación necesaria se reduzca 

.illa mente a un simple ajuste del grupo 

. corona. 


Aparte de estas averías que afectan típi 
cántente o este demento, en el diferencial, o 
mejor dicho en el conjunto dd puente trase¬ 
ro. pueden darse otro tipo de fallos, algunos 
de ellos bastante comunes en ciertos cu 
ches. Los más corrientes son el desgaste de 
los rodamientos del piñón de ataque y las 


fugas de aceite a través del retén correspon 
diente a este piñón. En coches con kilome 
traje elevado también son propensos al fallo 
(ruidos y holguras) los rodamientos de bu 
jes traseros situados en el extremo de los se 
míe jes, asi como sus correspondientes £ J 
retenes de aceite, |] 


1G. Finalmente, con ayudn tic un extractor sacai el piñón cónico. asi como 
sus correspondientes roda mi en toe de rodillos 


o I portante que los retoñes de los bujes se hallen en perfecto- estado, 
ü no luera asi podría haber paso do aceite hacia Sos conjuntos de frenos. 


h f\n. i .illoiar la tuerca del piñón cónico aeró necesario comar enn un útil 
- il que anclado sobre el estriado permita blocar el eje. 


14. Una vez desmontados los rodamientos de bujes, limpiarlos con peiióleo y 
observar las bolas y pistas por si presentaran daños o desgastes importantes. 
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ícpoíc u/tcd «i/mo 


Averías del limpiaparabrisas 



I AS anomalías del limpiaparabrisas, 
en lo que respecta a su accionamien¬ 
to eléctrico, se concretan básica y 
principalmente en estos cuatro 1 al los lipi 


eos: 


L E! motor no funciona al accionar el 
interruptor, 

2. Las escobillas se desplazan sobre el 
cristal a una velocidad muv lenta. 


3. Solamente funciona una sola veloci¬ 
dad (en los conjuntos dotados de dos velo¬ 
cidades). bien la lenta o bien la rápida. 

4, Las escobillas no se detienen nunca 
en la base del parabrisas al apagar el inte¬ 
rruptor. 

En lo que respecta al lava parabrisas o 
dispositivo de "chor filos", como vulgar¬ 
mente se les conoce entre los conductores. 


el problema más común es que la ln 
deje de funcionar. 

Las comprobaciones a realizar pul 
verificación de estas averias requieo n 
mayoría de los casos un voltímetro 
menos una lámpara testigo o de paso ti 
rriente, También es fundamental M%\ 
del esquema del circuito eléctrico tkl 
móvil, a fin de identificar los difvmnu 


Componentes del motor del limpiaparabrisas de dos velocidades. 


1. 

Tapa de la caja de engranaje. 

9 

2 

Tornillo para tapa. 

ID 

3, 

Biela. 

11 

4, 

Clip. 

12. 

5. 

Arandelas planas. 

13. 

6, 

Cruceta y cremallera. 

14. 

7. 

Eje y engranaje. 

1 5. 

a. 

Arandela cóncava, 

16, 

17, 


Caja de engranajes 
Tornillo para interruptor de limite. 
Conjunto del interruptor de limite. 
Porlaesco billas. 

Tornillo para el portaescob illas. 
Rotor, 

Conjunto de la armadura. 

Pernos para la armadura. 

Tornillo de empuje de la armadura 
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|i i accionar el ínterruptor de mando él limpiaparabrisas no se por-«.• un 
.{-'rito, lo p< mero es comprobar el estado dd ÍUSiblB. 


4. También conviene revisar las conexiones, por si algún cabio rozado esta en 
constante corto circuito y él lunde ios fusibles 


k* |iic Iludan al motor del Iimpiapara 

i , | 

hMiolonamiento 

i ■ i lemas limpia parabrisas que en la 
biiiiNilml equipan a la mayoría de los mu 
l i llevan motor dd tipo de imán pertnu 
BiÉ. es decir, inducido sin devanados. El 


motor puede ser de una o de dos velocida¬ 
des (normal y rápida), El tipo de dos veloci 
dades va provisto de una tercera escobilla* 
desplazada unos 60" respecto al plano de 
las escobillas normales de positivo y negad 
vq t Cuando se requiere la velocidad rápida, 
la alimentación positiva de corriente se hace 
a través de la escobilla desplazada, mien¬ 
tras que la negativa continua siendo a tra- 


D |o ¡irnpiaparabrisas de dos velocidades, el aparcamiento de las raque 
irri i cargo del interruptor de limite 


ves de la misma escobilla que en el caso de 
la velocidad normal. El conjunto terminal 
que recibe los cables de las tres escobillas 
lleva incorporado un interruptor de limite, 
de corte automático* En la parte interior del 
engranaje existe una leva que mediante un 
émbolo acciona un interruptor de dos Tases, 
Cuando el interruptor de mando del motor 
es desconectado, el motor no se para al ins M 


2. EP interruptor del pulsador actúa mediante una leva que detiene el motor 
cuando las raquetas Huyan a la base del parabrisas 
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Averias del ¡ímpiapa rabrisas 



■ 


tan te, sino que continúa girando bajo el 
control del interruptor de limite hasta que 
las escobillas alcanzan su posición de apar 
caldo, en la base del parabrisas. En este mo 
mentó» los contactos de fase primera del in 
terruptor de limite se abren y el motor se 
desconecta. A los pocos instantes se cierran 
los contactos de la fase segunda para frenar 
el motor y conseguir el apareamiento de las 


S. También el propio tnterruplor de mando puede ser el responsable espe 
utilmente si Tu sufrido un recalenta miento 


escobillas exactamente en la base del para 
brisas. 

Averias 

Antes de investigar las posibles averias 
eléctricas, asegurarse de que el sistema no 
presenta ningún fallo de tipo mecánico. Las 
articulaciones de las bielas de mando deben 


encontrarse bien lubricadas, al igual que Id 
pivotes de los brazos. En algunos casos (I 
iradas de agua, oxidaciones, etc.), los el 
de tos brazos pueden llegar a ugai'mim 
Si hubiera alguna sospecha de este poskM 


fallo, desconectar las bielas de ¿i cauri 




miento y comprobar si los ejes gir i si líhri 
mente en sus bu jes. También es impoilmir 
asegurarse de que la presión de las ewuhj 


B. S: el lusibte y las conexiones ésten b en, habrá que recuri f al ■ H >rin > 
ra comprobar dónde se produce el fallo 


9 , Una mala conexión en las clavijas de¡ enchute situado en el inolor puede 10 . Si el limpia funciona, pero lentamente, procede Comprobar i r m< 
ser la causa de que la corriente no llegue bien, tado de tas articulaciones de los brazos, 


850 























1, Littipiaparabrisas no funciona,—Si 

al accionar el interruptor de mando, el Irm 
piaparabrisas no funciona, comprobar en 
primer lugar el fusible y sus eorrespomdien 
tes conexiones, A continuación deberá veri 
Ficur.sc el circuito eléctrico entre el interrup 
tor y el motor (conexiones Hojas o sueltas, 
cable rozado o cortocírcuitado* etc,), y se 
gurdamente d propio interruptor y el ca 


hiendo desde la caja de fusibles hasta c! in¬ 
terruptor, Una vez comprobado que llega 
corriente al motor, si persiste el fallo, des 
montar el motor y comprobar las eseohi 
lias. Limpiarlas o bien sustituirlas si se 
apreciara un desgaste acusado. F.n caso de 
que después de estas comprobaciones con 
tínuara d problema, seguramente el lallo 
estará en los devanados del rotor, posible- 


1 imna sobre el cristal no sen exeesi- 
l .k- d ito es variable según los modelos; 
i 1 mi .irgo, en general, debe situarse entre 
)\ IU kilos. Una presión excesiva fatiga 
I motor —especialmente si las escobi 
Itii hk ¡eran funcionar con el cristal seco 
Ion insuficiente agua, con riesgo de hacer 
li i el fusible, o incluso ocasionar calen 
.uto y averias en el motor. 


t ' mm relánddo entre masa y el cable de la escobilla de velocidad normal, el 
iiii'in debe matear unos dos voltios ni accionar el interruptor de mando. 


a. Si es la velocidad rápida la que no funciona, se hace la misma prueba con 
el ci¡rutijí loi corres pon (líenlo 


AVERIAS V REPARACIONES DE LOS Ll M PI APAR ABA ISAS 


"robtema 


motor no funciona 
al íccionar el in¬ 
terruptor. 


u escobillas fUÜ« 
clonan lentamen¬ 
te 


lólu ncíona una de 
las velocidades. 


Solución 


Comprobar el estado del fusible 
Comprobar si llega corriente al molor del 
limpiaparabrisas. 

Comprobar si el mando de la columna de la 
dirección hace bien contacto, 


Las escobillas del motor están sucias o des¬ 
gastadas y no hacen buen contacto con el 
rotor Limpiarlas o cambiarlas 


Comprobar el interruptor de mando, que sue¬ 
le ser el responsable, 


Ln scobítlas Nm- 
pi4iclura$ no vuel- 
ven a su base 

£f interruptor de limite está averiado, hay que 
Sustituirlo Comprobar antes si las conexio¬ 
nes están bien, especialmente las del man¬ 
do en la columna de dirección, 

1 n escobillas no 
limpian bien 

Comproba el estado de las gomas y su Muir¬ 
las si presentan algún defecto. Reforzar la 
curva de las ballestillas, 

las * scobilías se sa- 
1 c r del parabrisas 

Desmontar los brazos exteriores, colocarlos 
bien y apretar las tuercas de sujeción, lo 
más probable es que se hayan aflojado y 
se hayan movido í<j¡s brazos 



11, Si oerslste la avería, hay que pensar ya en desmontar el conjunto Hay 
unos lomillos y unas tuercas 
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13. Para sollar el moior del limpia para brisas de la carrocería, hay quii q| 
las dos luercas que ha tutu al mente le sujetan. 






Averias del limpiaparabrisas 


liva de la velocidad afectada tvdw ul 
normal: escobilla positiva i 180" de l (J 
gatíva; velocidad rápida: escobilla pniil|l 
desplazada 60/*)* 

4. Las escobillas de goma no «pniM 
cu la base dd parabrisas.—Dado que . ' 
condición depende del interruptor de liruíl 
el posible fallo casi siempre se deberá > 
defecto en este ínter ruptor, o bien en su i 


mente interrumpidos o quemados. En este 
supuesto deberá sustituirse ti rotor com 
pleto. 

2. Limpiaparabrisas funciona muy len¬ 
to.—Esta anomalía se da casi siempre 
cuando las escobillas del motor están sucias 
o atascadas y no hacen buen contacto con 
las delgas del rotor. Este mismo fallo puede 
darse por agarrotamiento de las bielas de 


accionamiento de los brazos o por mal lun 
cionamiento o falta de grasa en el cable de 
acero del mando de los brazos, en los mo¬ 
delos equipados con este accionamiento. 

3. Sólo funciona una velocidad.—Casi 
siempre este problema se debe a defectos en 
el interruptor de mando, aunque también 
puede darse por algún mal contacto en el 
circuito correspondiente a la escobilla posí 


12 . Se puedu empezar por quitar los tornillos de eslrdla u<n sujeten, la lapa 
del sistema de engranujes. 


IB. La rueda dentada va sujeta con un clip al final del e|e También hay que 
comprobar el estado De las escobillas del rotor 


17, A¡ montar nuevamente lorie el conjunto, es muy posible qun hay i ' 
terse la colocación de las escobillas limpHulnras. 
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t i. iilo v conectares correspondientes» Para 
I fin kiii.i rio será preciso, por tanto, des- 
m luí el motor limpiaparabrisas, extraer 
Imit i ruptor y verificar su funcionamiento 
I 11 nit xiones» 

I I »vapora brisas no inyecta agua.— 

I aprobar, en primer término, si llega CO- 
■ItritU' a la bomba y si ésta funciona al ser 
fi iiiida. Si no hay corriente, verificar el 


circuito, incluido el pulsador de acciona¬ 
miento. Si, por el contrarío, llega corriente y 
el motor no funciona, seguramente el bobi 
nado del rotor estará interrumpido o que¬ 
mado, en cuyo caso la única solución será 
sustituir la bomba completa. No obstante, 

antes de dar por inútil una de estas peque 
ñas bombas, vale la pena desmontarla si 
admite el desmontaje- v tratar de descu¬ 


brir la causa por la que no funciona, A ve 
ccs, el Tallo se debe simplemente a una esco- 
billa mal peticionada, conductos de la 
bomba obstruidos u otros pequeños defec¬ 
tos fáciles de corregir. Aparte de las averías 
eléctricas, que no son excesivamente fre 
cuentes, es conveniente cuidar algo las es¬ 
cobillas barredoras, que han de ajus 
Lar bien sobre el cristal. 




B, Conviene que las escobillas barredoras no lleguen completamente al bor- 
ni DEirabrisaíi. quedando como un centímetro por encima. 






|4, ,.i róIo queda por des neniar la lapa protectora del rotor y de la rueda 

■huu Je marido del movimiento oscilante de ios brazos 

.___ 




La r jcda dentada suele sor do mHiena, sintético y yus dientes pueden ha 
sufrida algún desgaste, 


19. Si es la bomba del la vaparab risas la que no lunciona H la averia es por mal 
contacto de los terminales, que deben revisarse de tiempo en tiempo 
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mejoramiento 


Caimanas: Equipamiento 


I A caravana moderna constituye una 
autentica vivienda rodante en la que* 
gradas a un cuidadísimo estudio del es¬ 
pacio, pueden transportarse sin agobio to 
dos aquellos elementos de confort a los que 
nuestra sociedad nos tiene acostumbrados: 
frigoríficos* televisor, aseo, ducha, ele. F.l 
arreglo interior de la caravana, es decir, la 
concepción y disposición dd mobiliario y la 
eventual división de la misma en dos o tres 
piezas (cuarto de estar-dormitorio, cocina y 
aseo)* es un arte muy difícil, pues es preciso 
tener en cuenta factores tan importantes 



1 , La mesa "dinrtk/ va un elemento clásico e in 
fiuslituible en cualquier caravana; durante el d i a rs 
una Eirnplia mesu de i;oroedor con sus correspon¬ 
dientes banquetas, por la noche se convierte en una 
confortable cama dublé. 



7. Los muebles de tas caravanas deben ser sóli¬ 
dos ipam resistir i>i dureza de la marcha) y Jlcjeros. 
un aspe cío fundamental del arreglo interior es que 
cada objeto disponga de un lugar adecuado y que 
ei reparto de cargas extras sea equilibrado. 
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como la habitabilidad racional y cómoda y 
d comportamiento de la caravana en carre 
lera, factor este en e! que interviene directa 
mente la correcta colocación de los mue¬ 
bles, ateniéndose a un equilibrado reparto 
de masas- 

Fui lincas generales, los elementos que 
componen el mobiliario básico de una cara¬ 
vana son la mesa “dincUe" y banquetas 
(convertibles durante la noche en una cama 
doble), litera, guardarropa, lencero (mueble 
de cajunes), bloque cocina, cuarto de aseo. 
Las distribuciones que de estos elementos 



2 . En esta Inlografia puede apreciarse el aspecto 
de una mesa “dincite” convertida en cama, los eó 
modos co|ines que formaban asiento y respaldo se 
han convertido ahora en un mullido colchón que 
admite dos adultos. 



■ft. Fi conjunte lavadero cocina es uno de los prin 
ci pales eleméntos del a muebla míenlo do la carava¬ 
na y uno de los más polémicos; es difícil determinar 
cuál os su emplazamiento mejor y los fabricantes 
niünliíTiuri muy diversas teorías al respecto 


pueden hacer los fabricantes no son : vm ti 
vas, por cuanto el paso de las ruedas iF íi 
caravana, la puerta a la derecha y la rraifl 
dad de equilibrar masas, reducen conf.nl 
rtiblemente las posibilidades. De ciijIl|uiI 
forma, en el momento de elegir entre unfll 
otra caravana, el usuario deberá selcccimifll 
la distribución más racional o que mejui 
adapte a sus necesidades: número tic pítwfl 
ñas, utilización de lu caravana, etcclent 
Para resistir las trepidaciones del ninfltj 
que durante la marcha, los muebles dH« 
ser sólidos y, paró no aumentar demrátgl 
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3. La distribución del mobiliario no perr nh i 
sfvus diferencias a ios fabricantes, a cüu'.íi i> 
exigencias Impuestas por el paso de las hiuiMi 
necesidad !•■ una puerta de suficiente iiiuiri f 
menor altura del techo en las diterentes 'uim'i 
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9 . los frigorilicos de caravana ! u r 11• 11 
absorción y basta para su lum irinan ¡i i i. i ■ ■> n 
fuente de calor que caliente una me/' .lu ’■ > 
oo y agua Pueden utilizarse con gas h ii.u 























































































i* ,i Icbcn ser ligeros. Las superficies 
prt i ¡bles de materiales laminados, 
K rr sultán mas resi sientes y decorativos. 
Inlm ión ideal, que no siempre adoptan 
I ibri' intes por rabones de economía, es 
(Lidio ios muebles posean un chasis Ü 
tu líornillado al suelo y revestido en la 
lili". ) frente de un delgado soporte recu 
ii im a su vez de una lámina decorativa, 
hi rnadn a natural o PVC. í n algunas ca 
|nn ilc poliéster moldeado, d mobilia 

i.i a parte integrante de la carrocería, 

Irumas v armarios son elementos de 


Df NOCHE 


1 v 4 Cfirníis, 
■" ■ Armariu, 

* Üibrrho 
tí Aim.jfk. 



*\ r |M u im >r P les ■ iíini i r1< ■ í?i : i.i ir ¡ iv, ti i, a !■, iy 

liner en cuenta nuestras necesidades (número 
r i r i . uso i' lil i ir avante lenperalurct me* 
ra) y nuestros gustos (mayor prioridad al 
»i n la cocina, al confort o a la amplitud) 






_ gs ae— 

D. La aireación del interior de la caravana es tur ■ 
prtu'i '.ul lanío i mrn la hotni.il iíIh.i kI • túla mismn Ci■ 
to* pa:;i evitar la c ondensación de vapore . de agua 
lu n i* i-1 de lo 1 , humos procedentes do la cocino 


5. AdíMriñs rio o iTioBri i:oriverhr>|p■ ni n . |f i: 
caravanas poseen otras varias camas, bien saa lile- 
ras, c ¿i mas plegables o tijas, que duran le el día .x 
ven de sofá Una caravana pequera puede servir 
para seis plazas, ai so aprovecha bien el espacio. 


11. La ¡imanón de lá caravana se complementa 
con een t la rehoya, silgada en ni locho, m no puedo 
» abierta durante lu marcha y resulta muy út | en las 
os i.-icio m 'S cálidas 



fácil distribución, pero los problemas cm 
piezan al enfrentarnos con la cocina y el 
aseo. Existen dos tipos clásicos de coloca 
ción de la cocina: latera! y posterior. Am 
bos tienen sus inconvenientes y sus venta 
jas, en función siempre del tipo de utiliza¬ 
ción que se vaya a dar a la caravana. 1 n li¬ 
ncas generales, la cocina de emplaza miento 
posterior resulta más cómoda, tanto para el 
ama de casa como para los demás ocupan 
les de la caravana, puesto que independiza 
el conjunto del resto de la caravana: la co 
ciña lateral, por su parle, ocupa menos es 



pacto, cosa que es de agradecer, sobre todo 
en caravanas pequeñas. Id cuarto de aseo 
debe tener sobre todo luí eficaz sistema de 
ventilación, que elimine la humedad lo más 
rápidamente posible. Algunos expertos, cu¬ 
riosamente, se muestran opuestos a la ms 
lalación de una ducha en el mismo tro solo 
por el mayor gasto que representa, sino por 
los riesgos de lili radon es de agua en el cas 
co o en la parte inferior de la caravana. 
Otro factor importante en d amuebla 
miento de la caravana es el que se relaciona 
directamente con la intimidad y el confort: M 



6. Como puede verse er, esta fuioyrufs i. .utui \u'v-. 
de la mesa “di no lio del Frente, la caravana posee 
también otra mesa, más grande aún. que puede 
i vertirse igualmente en una confortable y amplia 
cama doble 



12. Los elementos accesorios como visillos, Cortí 
ñas, cuadros o cojines, contribuyen a crear un cli¬ 
ma de intimidad y hogar. Todos los accesorio® de- 
han oslar firmemente su|utos 
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Caravanas: Equipamiento 


la decoración, que personal»¿a el habí tacú 
lo, las cor!inas y visillos, factores importan 
tes tanto para la intimidad y que protegen 
contra el trio* el calor y la vecindad a veces 
excesiva del "camping". 

No Irny que olvidar, por supuesto. Lodo 
lo relativo a equipos, entendiendo como La 
les ¡as redes, depósitos y lomas de agua* gas 
y electricidad, imprescindibles para que Lo 
das estas comodidades funcionen correcta¬ 
mente, Con el fin de que la caravana posea 
una real autonomía y no dependa comple 
lame me de las instalaciones de un camping, 
los fabricantes incorporan a la misma un 


depósito de agua, con capacidad para 
80/100 litros, generalmente situado bajo el 
suelo, solución que tiene la ventaja de re ha 
jar el centro de inercia y evita el engorro 
que supondría situarlo en la superficie. En 
cuanto al gas, las preferencias van, lógica 
mente, hacía el butano o el propano, aun 
que, por su mayor facilidad de aprovisiona 
miento, suele ser el primero d que mayor 
aceptación obtiene entre los earuvanisius. 
I .as botellas o bombonas van situadas ñor 
mal mente en un pequeño cofre situado fue 
rn de la carrocería, en su parte delantera y 
sobre la parle más ancha de la Hecha. El 



13. Para la Cocina y el aseo, es necesario que la 
caravana disponga Lie una reserva de agua que 
>ueie almacenarse en un depósito plano situado ba 
10 el piso y que contribuye a rebufar el centro de 
inercia 


14. Fu el í';u-! junio del lavadero y< >( iria existe' un 
pequeño bidón auxiliar de agua, provisto de una 
bomba eléctrica o manual que proporciona la ilu¬ 
sión de agua comente 



MliilIHHlíMU 



17, El interior de la caravana eslá acondicionado 
para utilizar indistintamente corriente de 12 V .. que 
proviene de la batería, o a 220 V., tomada del cxic 
ñor siempre que exista una fuente de energía próxi¬ 
ma 


18. LJn ctelaiie de la cocrna, de tres fuegos, en 
acero inoxidable. Las láminas del lando, ¡unto con 
otra más grande situada a la izquierda, son abati¬ 
óles y sirven para Imitar las salpicaduras. 


856 



propano se utiliza únicamente cu.un 
acampa durante las estaciones f m 
caravanas grandes, doladas de uun 
aparatos de gas y de calefacción, i I yn 
utiliza también como calefacción ui hit 
ravanas, pero eso sólo afecta a carro and 
de países IVios y que acampan en plena 
vierno. 

La otra fuente de energía necesan.i im 

caravana es, lógicamente, la de vi.I 

Esta se obtiene directamente de Ifi km 
de acumuladores del coche o Lmilnim 
una batería supletoria colocada en el i 
que y que se sitúa en un cofre es pe i al 


15. El gas butano es normalmente prflH 

|inip;ino ; - i <■* r ■ ¡ e:n: . jl 1 uiniv;. i 

causa sobro todo del menor tamaño de la i 
ñas y dé su mayor labilidad de apro vi si 


19. La claraboya de aireación prmi pal* 'I 
en el lecho, como hemos visto anteriormrtnlj 

pone de un mosquitero escamotea ble |*q 

un máxima conferí sin molestas irrup' Id * 




































lli !.' iiTtrccria y convenientemente ven 
jlo, i-'iiii batería se ennecia al generador 
ai ii mi vil cuando se esta en marcha, 
i hn de que recupere su carga, Da esta 
n i la caravana posee energía eléctrica, 
un no este unida al automóvil tractor, 
iiis accesorios y electrodomésticos de 
h .'ciicntc en el ^caravanning" fundo- 
tiiinhicn con corriente de 220 voltios, 
lii que ]ógicamento dentro del recinto 
yn camping que posea lomas de comen 
i ii! i caravanas pueden aprovecharse 
II.i aliviando el consumo de la C_1 

..ti,, IT 


lt i .1 fin-iqi i déUncd necesaria en Ja t .travana 
• l. "I p m tí. i* fJiif?r; tornen le ilol automóvil trac- 
L1 1 1 - iiñH batería supletoria (colocada en un cetra 
HURdO ©n el exterior de la carrocería} o do las to- 
H üo r 'T.ir b 22Ü V. que existen en casi ti dos 
í r.ni Tif imqs 


■ 1< •• los los espacios se aprovechan en una ca- 

n • r m i:i i,i iDiogFalla puede verse ei espacio útil 
|jh imi > s bajo íaR banquetas que rodean la mesa 
l-i'.’ii' v que resulla muy útil para guardar diver 
Ir-, i ii tnvaches, 












Vocabulario 

práctico 


Caja de cambios; Sistema de engrana- 
jes interpuesto entre motor y ruedas mo¬ 
trices para adecuar Ja potencia a la tuer¬ 
za de tracción. 

Calado del motor: En posición de repo¬ 
so, ajuste perfecto del sistema de distri¬ 
bución del encendido. 

Galeota miento del motor: Subida de la 
temperatura de funcionamiento superior 
a + 95* C, 

Calibrado: Operación destinada a apre¬ 
ciar o ajustar una dimensión fija con la 
exactitud requerida: separación de plati¬ 
nos y electrodos de bujías, por ejemplo. 
Cámara: Recinto en el que se produce 
un fenómeno al abrigo de influencias ex¬ 
teriores, Cámaras de combustión o de 
aire en el coche. 

Camisa: Forro metálico que se dispone 
en el interior de un taladro o cilindro pa¬ 
ra aumentar su resistencia y/o facilitar 
cambios, 

Carbonilla (depósitos de): Residuo car¬ 
bonoso producido en el cilindro por la 
mala combustión del carburante. Provo¬ 
ca el auloencendido. 

Carburador: Dispositivo de alta preci¬ 
sión que produce la mezcla aíre/carbu- 
ranle pulverizado, en proporciones re- 

S uénelas por los motores de explosión. 

arrera: Distancia que recorre un órga¬ 
no, el pistón por ejemplo, animado por 
un movimiento de vaivén. 

Cárter: Recipiente, cubierta o armazón 
rígidos que protegen piezas y engrana¬ 
jes en movimiento en el motor y caja de 
cambios. Además, el recipiente contiene 
el aceite de engrase. 

Caequillo antilricción: Amito de aleación 
que disminuye el rozamiento entre un 
árbol y sus cojinetes. 

Castor (ángulo de avance): Abertufa 
positiva do las ruedas delanteras, con 
arreglo al eje longitudinal del cocho, que 
determina la velocidad de retorno de las 
mismas a su trayectoria recta. 

Catatare (faro catadióptrico): Sistema 
óptico pasivo que refleja cualquier haz 
luminoso. Obligatorio en cada conjunto 
de los pilotos traseros. 

Centrifugo: Que tiende a alejarse del 
centro Las bombas centrifugas funcio¬ 
nan con arreglo al principio de las turbi¬ 
nas 

Centro: Referido al balanceo y cabeceo, 
punto medio de convergencia de los 
efectos generados por tales fenómenos. 
Centro de gravedad; En el automóvil, 
punto de aplicación de ía resultante de 
las tuerzas gravitatonas que actúan so¬ 
bre cada componente Cuanto más ba¬ 
jo, mejor estabilidad produce. 

Chasis; Automóvil en estado do funcio¬ 
nar. pero desprovisto de carrocería 
Chaveta; Clavija cónica o prismática 
que se utiliza para sujetar poleas y rue¬ 
das de engranajes en sus árboles. 
Chevrolet: La más importante y popular 
marca automovilística de la General Mo¬ 
tors norteamericana. 

Chicler: Galicismo por pulverizador o 
surtidor. 

Chispa: Partícula incandescente que 
salta de un cuerpo electrizado, los elec¬ 
trodos de la bujía, para inflamar la mez¬ 
cla carburada. 


Chrysler: Grupo industrial norteameri¬ 
cano cuya división automovilística radi¬ 
ca en Detroit-3 (Michigan). 

Cigüeñal: Arbol provisto de uno o varios 
codos en cada uno de los cuales se arti¬ 
cula una biela del motor. 

Cilindrada (o embolada): Volumen dei 
hueco máximo que deja el émbolo en el 
cilindro. Se expresa en errv* o litros. 
Cilindro: Cavidad cilindrica en cuyo inte¬ 
rior se mueve el émbolo. Es el órgano 
esencial de los motores de explosión. 
Cinturón de seguridad: Cintura muy re¬ 
sistente que evita Ja proyección de la ca¬ 
beza y cuerpo hacia adelante en caso de 
colisión. 

Circuito: Sistema de conductores o tu¬ 
berías por el cual puede circular una co¬ 
rriente eléctrica, liquido de frenos o 
cualquier fluido para presurizacrón, re¬ 
frigeración, etc. 

Citroen: Marca automovilística francesa, 
inlograda en la PSA Peugeot-Citroén- 
Talbót, quai André Citroen. París (15), 
Clavo: Psececilla de aleación dura que 
se sujeta en neumáticos especiales para 
evitar los deslizamientos en calzadas he¬ 
ladas. 

Claxon o Klaxon; Marca registrada de 
bocinas eléctricas para automóviles. 
Coeficiente: Valor numérico que carac¬ 
teriza la propiedad especifica de cual¬ 
quier materia o fenómeno, con relación 
a una escala de referencia comparativa 
prefijada 

Coeficiente aerodinámico (Cx): Valora 
la resistencia deí aire en la carrocería. 
Coeficiente de seguridad: Resultante 
media de lodos ios factores activos y pa¬ 
sivos del coche que permiten la protec¬ 
ción del automovilista y pasajeros. 
Cojinete: Pieza cilindrica y hueca que 
sirve de apoyo a las bielas, cigüeñal 
ruedas, etcétera, y tes per mi te girar sua¬ 
vemente. 

Colectores de admisión y escape: Tobe¬ 
ras que llevan la mezcla carburada def 
carbuiador a los cilindros y los gases de 
combustión de los cilindros al tubo de 
escape, respectivamente. 

Columna de dirección: Arbol que el con¬ 
ductor hace girar con el votante para ac¬ 
cionar la dirección, 

Combustible; Dicesc de las materias 
que, al combinarse con el oxigeno, ar¬ 
den con desprendimiento de calor (ma¬ 
dera, gasolina, etc.). 

Combustión: Acción de quemar o de 
consumirse un combustible por el fue¬ 
go, También, tercero de los cuatro tiem¬ 
pos de que consta el cíelo de un motor 
clásico. 

Compresión: Primer tiempo dei ciclo de 
un motor de dos tiempos y segundo riel 
de un motor de cuatro tiempos. 
Compresión (relación de): Cociente que 
resulta de la capacidad máxima y míni¬ 
ma del cilindro, medida entre punto 
muerto interior y superior del ómbolo. 
Compresor: Sistema o turbina que per¬ 
mite ah moni a r un motor de aire previa¬ 
mente comprimido a una presión supe¬ 
rior a la de ía atmósfera. 

Consumo: Litros de combustible nece¬ 
sarios para que un vehículo recorra una 
distancia de 100 kilómetros. 
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mantenimiento 


Cargador de mantenimiento 


V A hornos indicado cómo realizar un 
cargador de batería para casos de 
emergencia, cuando a consecuencia 
do cualquier incidente; corto-circuito, falla 
de control do la batería* ote.* el cocho no 
puede arrancar. Ahora vamos a ver cómo 
crear un cargador do mantenimiento, o sea* 
un conjunto que permita, cada semana por 
ejemplo* dar vida a una batería ampiiamen 
te solicitada en centros urbanos, especial 
mente durante el invierno, lis obvio que se 
¡nejante dispositivo es de difícil utilización 


para cuantos dejan el coche en las calles de 
las grandes capitales, los que tanto necesi¬ 
tan el cargador de emergencia* pero resulta 
rá muy útil a todos los automovilistas que 
disponen de un aparcam¡etilo* abierto o eo 
irado, cerca de su chalet o piso, Los prole 
súmales del volante, generalmente muy 
atentos a la conservación del veh¡etilo, ten 
drán con este nuevo cargador un ayudante 
de excepcional valia: pese a 3a calidad de 
los alternadores, casi siempre se puede 
apreciar una perdida de carga en la batería. 


bien por no tener la correa de arranque! 
lante tensa o por circular mucho de no\ 
por centros urbanos y con tempera tur™ 
tenores a + > u C Sin duda, este 'minlri 

gador" les ayudará mucho, partícula. 

si tienen un encendido Iransistorizmkl 
electrónico y mas aun si este encendida 
compone solamente de un sistema de iv 
por liristor, impropiamente llamado ' 
irónico" y constituido por esa pequen.i 
inserta entre bobina y distribuidor. 1 o 
NO puede hacerse es potenciar !a chiq t 


A. Aquí ¡tenen el 
piano de luncio- 

• I i i-:'Hi '"-v'i i " 

que les facilita la 
comprensión del 
moblaje Nt pmci 
síi comen ¡arios 
por su sencillez. 
Sin embargo, se¬ 
guirnos presen 
Jándolo de lal Inr- 

míi que todas tas 
personas conoce- 
doras di-? ¡os pnn 
t ipios básicos de 
electricidad ten¬ 
gan una base de 
referencia y con- 
Irot siempre sus 
r! ptibltí de evilai 
un error un la roa 
Ilación 


ESQUEMA A 


Principios básicos de luMdonam»enlo 
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1. En ta realización de este aparato, los componentes electrónicos se reducen 
a Rij más mínima expresión: A diodos 0Y 126, urv condensador de 100 n F/25 V 
y unos 6/6 espadines. Estamos convencidos que la sencillez del cargador es la 
única calidad que buscan los usuarios. Los "gadgels" que podíamos agregar 
hadan el moni aje mucho más complejo y el resultado final era exactamente 
idéntico 

asa 




2. La pieza esencial es el iransíormador de un upo un poco especial. IJfl 
muy comente. Sus características son imperativas Primario 110/220 V ti 
daño 2 x 6 V./25 A. En la tolo 5 del plano definitivo de montaje llenen U »Jn (i 
de delates respecto de los empalmes. Lou demás componentes £!■■■ IMi m 
Un miliamperimelro de 0-100 mA. un fusible de 0,25 A., un inversor d^B 
¡os, dos posiciones. 















































































i., u« los de la bujía y dejar que se de 
i. Li fuente de energía que representa la 

• * i ln. 

[ ... buscado la máxima eficiencia y 

■lÁllcídacl. en detrimento de esos “gad 
K|' rumo son los testigos luminosos 
ii unido el final de la carga, la descone 
I iiiitomátíca y/o la protección contra 
.11 de detalles sin incidencia real en el 
ii Ili racionamiento del aparato. Un poco 
tkm'ión y algunos cuidados elementales, 
ífUpensabíes de todos modos, “sustituí 


rán" muy fácil mente aquellos ^gadgets" de 
lujo que complican el montaje para quienes 
no son especialistas en la materia. Además, 
sencillez es eficacia, En la foto I está la lista 
de los componentes electrónicos, reducidos 
a su mínima expresión. Sólo necesitan 4 
diodos BY 12fi v un condensador de 
IÜÜ p E/25 V. En la foto 2 vienen los com¬ 
ponentes eléctricos que constituyen la base 
del cargador de mantenimiento: un trans¬ 
formador que rebaja la tensión de la red 
desde 220 a 12 V, (o de 125 a 12 V.), un 


amperímetro de control También se Eiecesi 
ta un fusible de protección y un inversor 
para seleccionar la tensión deseada. La par 
ticipación electrónica se limita a un puente 
de diodos que corrige la tensión alternativa 
\ un condensador de filtración. En la foto 3 
aparecen los complementos de la instala¬ 
ción: una plaqueta de madera para soportar 
el conjunto veroboard y componentes eléc 
tríeos (8 x 12 cm. y 12/15 mm. de espe¬ 
sor}, otra plaqueta vertical para la sujeción 
de la salida y, sí lo desean, por precaución 




I * vemboard 
irrita directa 
\\» ítn el zóCa¬ 
ín mi que «?i 
ftifn "i fusible 
MI i,i iridensador, 
1|i dos u Mimas 
Mu i pueden su- 
fkt' i; >n cintas 
ftilnr; o piten- 

llhr. piáStlCOS 

H|iad 05 en 
M hilndros De 
Jinii| Minie d 
winr, mil larri 
lili miro y Clave 
fiambras en la 
t\ vertical de 
ln ini chapa do 
IkOhn los es 
y/p termi' 

Eli son impres- 
Mrlibfes para 
|«Ui ii ir la cone 
U'i- ríe Ins hilos. 



ESQUEMA B 


Tablento de 
contrachapado vertical 


Hacia 

el 

enchufe 

de 

la red de 
distrito ución 
pública 


Transió, sujeto 
rtireclámenle en 
el Zócalo 


'VEROBOARD" \ 

' la madera 


Tatole rilo de contrachapado 
vertical 




Taladro en 
la bien to 
tos hilos 




Terminales de salid i 
^-""""(mo encima del otro) 


M-1 < r n i liam p«flm9<ro> 


Nudo en ei 
hilo de la red 
para evitar ct 
arrancamiento 


Zoca lo de 
madera 12/15 mm 


Hacia (g) ©’ ©/ 

empalmes T(ansto J 
D-1 y D-2y_- 


Hacia empalmes 
~*D-3 y H- 4 

Cableado del 
inversor 
cu su cera 
trasera 
interior 
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t us accesorios indispensables se limitan a: Un zócalo de madera o agio 
ii,id- (12/15 mrn de espesor), dos tabieritos de contrachapado para recibir 
Hilo de la red, o el inversor, mil ¡amperímetros y terminales, dos pinzas cocodri¬ 
los clavijas hembra unipolar, dos clavijas macho- un ¡potar, hilo "eiecirici- 
ii , : ira conectar el aparato a un enchufe 


4 . Como se aprecia claramente en esta foto, cuando hayan conectado ti mi 
llampflrí metro con la batería (ver foioB), la oscilación de la aguja debe variar i n 
• i 1 0 y 95 r n A. para j u s I i í i c a r u n a recarga. En realidad, debe ría m os precisar en¬ 
tre 5 y 70 ni A. si queremos tener en cuenta que enire 70 y 100 mA la cargo pue¬ 
de considerarse "suficiente" 
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Cargador de mantenimiento 



suplementaria., una tercera plaqueta para la 
colocación del hilo procedente de la red. 
con el Un de evitar desprendimientos en los 
bornes del transformador, aunque una sujo 
don lija por puente plástico atornillado en 
d tableritn-basc parece sencillo y eficaz, 
En el esquema A está el cableado que 
siempre sirve de guia. En el esquema 13. los 
detalles de la real ¡/ación. Lo más importar 
te, aunque fácil, consiste en efectuar corree 
Lamente los empalmes en los terminales de! 
transformador, lanío hacia la red eléctrica 
como hacia el puente de diodos. Sin embar¬ 
go. hemos simplificado esos empalmes al 
máximo, al soldar espadines en los costados 
del vernboard. Los empalmes se efectúan 
en la punta de dichos espadines y, de paso, 
se consolidan las conexiones. En Ea foto 4 
pueden ver d mil ¡amperímetro de potencia 


5, Al conectar con la balería, el miiiamperSmetro se bloquea, la aguja rebasa el 
*10Cr, ¡Cuidado!, su batería está DEMASIADO DESCARGADA para utilizar este 
cargador. Hay dos soluciones: o llevar la balería al especialista, o conectar el 
cargador de emergencia que les olreclrnos un anterior cap!lulo. Con este último 
aparato, recordar que NO DEBEN conectarlo más de UNA hora 


6. ANTES de conectar el cargador de ruante ni rimen lo con la balar i Mi lili 
IMPERATIVAMENTE desconectar al polo o terminal l (positivo) de un • > • n 

ría. Si el signo \ ha desaparecido, es muy fácil reconocerlo los cabici'. ñu ■ 
mentación, en su vaina ROJA, salen de dicho terminal Se quila coi ¡ im 
porque lleva sujetador de lomillo con calwa y tuerca de sujeción 


máxima de 100 A. Baja ningún concepto 
deben comprar algo más potente y por esta 
misma razón resaltamos la presentación de 
este componente. En la foto 7 se ve dónde 
señala la aguja del amperímetro si la balería 
NO PRECISA recarga, lo que contrasta 
con eE sitio de la aguja en la foto anterior, 
que indica la imperativa necesidad de dicha 
recarga; con la foto 6 queremos destacar 
que toda operación de control o carga im 
pone la PREVIA desconexión de la BATE* 
RIA en su polo positivo. No importa el pu 
lo negativo. Caso de que el signo i haya 
desaparecido, el polo POSITIVO es siem 
pro el que recibe las cables de alimentación 
de los órganos eléctricos del coche. En la 
foto 7 ven la posición de la aguja del a ñipe 
rimetro, situada en eE CERO, cuando la ba 
teria está definitivamente cargada al maxí 


nio. Precaución elemental: las tapas di 14 

batería deben quitarse para evitar I I.* 

ción de gases en su interior. La foto N M 
tiene más mérito que presentarles d 1 ahí 
do realizado por un aficionado. Es luí 
ejemplo de la destreza adquirida en 1 guli| 
cuando uno se interesa en realizaeiune* ti 
les. Ultimo detalle de cierta impon,tm 
caso de que el control de batería, a Un 
saber si necesita o no carga, no sltm ibis* 
movimiento del amperímetro (aguja en 
cero), de nada serviría utilizar el L.irgii 
de mantenimiento. La batería debe red 
una mayor potencia de carga y preei ,.n m 
uso del cargador de emergencia o l toid 
do al taller. Subrayamos que con exeep» ■ 
de esete caso, tío perjudica a la baten ¡1 qmt h 
haga frecuente utilización del cargri 
dos de mantenimiento. 


40 6ff 

\X 

D.C. Mili (AMPERES 


KM f.r» 


kvumi rsu 



4Q Gú 

^ ''tyf, te# 

D.C MUI. (AMPERES 


KM tifs 


7 , Cuando la aguja del ni i Mam per i niel f o se pone en ”0" n. rnát a ¡a izquierda, 
exisle UNA interpretación UNICA del ten Amono Si acaban de conectar. esto 
quiere decir que la batería NO necesita recarga. Sin embargo, en este caso, es 
preciso verificar que la conexión se efectuó correctamente. Si el "‘O 1 se indica 
después de una operación de carga, quiere decir que la batería esló en PLENA 
carga 
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B. Aunque el veropnaíd pertenezca a un aparata de control muctv n >. 1 >' #y 
ticado, se lo enseñamos porque ha sido realizado por un aficionado si ¡su ¡. itf 
nos del ingeniero de la editorial Aquel apasionado del bncoiage dei ai jIuíM 
NO había tocado un componente antes del pasado mes de : o\ n ■ i 'í.l 
de 1979 y logra éxito tras olro. 























:o ai coche 


: hctrícüad estática 


\ i»-m mayoría do Ion ay tomo vi listas y 
flii't ijcros conocen de sobra los efectos 
tl> I laiomcno generalmente llamado 
Irgii de electricidad estática'' que se 
hice Mundo tocan las extremidades de 

t iniN n del maletero, la punta deí capó o 
ii'iilu de cualquier montante de la ca 
(m i Aunque la potencia de dicha des 
sea débil y carezca de peligrosidad, 
ll i mas desagradable porque el sujeto 
Iploi es más sensible 
iii mu infestación* 

I n circunstancias de 
* Jera tormentosa, 

IfltlH más aún que al 
Mué, |a presencia en 
htlomóvil se hace ina 
linble, un poco cu 
li existiese una clec 
|a iini global del ve 
Vi tal sensación se 
|m i ■ curiosa me ii le* 

mli' brilla el sol y so 
injl brisa de viento 
seco, lo que provo 
' >u ¡ificzü, puesto que 
(hiili en existir condi 
lies propicias para 
m .11 d malestar a la 
d»i i-í, urga" eléctrica 
bliMitc. 

fin lodos modos, 

1 iinera que sean las 
• ulii formas de 9a re 
bridad humana, las 
i* i■ iones son de impo 
ni l a electricidad, 
tudas sus infinitas 
ulesl aciones sigue 
uto uno de los más 
¡H mi rabies secretos 
lintt rso, Además, en 
i aso, ni siquiera la 
11 'i ii '‘electricidad es 
induce a facilitar 
11 mi]n elisión o averi 
i el significado: Evo 
1 1 noción de eleclrici 
J "en reposo", contra 
km 'obvia" con el 
He de chispas corlitas 
pueden verse algu 
veces de noche, y 
recuerdan las chispí 
que apreciamos en 
ce, prendas de fibras 
itlcas. 

tule esta serie de he 
»que rebasan la lógi 
v sentido común, los 
|n precavidos, pruden 
y/o afectados com 
un cinütas que incor 
mm generalmente hilos 


conductores metálicos y las colocan en la 
parte trasera del vehículo, como para que 
por ahí se pueda desprender esa maldita 
electricidad estática. En términos sucintisi 
mos despojados de todo cien lirismo, liemos 
de decir en primer lugar que. “a grosso mo 
do”, la electricidad estática es más bien 
u tribo-clectricidad", o sea, electricidad pro 
Uncida por contacto, roce, Fricción y/o fro 
tadura (del griego "trihein \ frotar). Su exis¬ 


tencia es conocida desde la más lejana anti¬ 
güedad y la medicina la utiliza desde hace 
dos siglos para cuidar el sistema nervioso. 
Descrita y utilizada en experimentos de la¬ 
boratorios a partir del siglo XVII, hoy en 
dia forma parle de la enseñanza, compro 
bándosc que ciertos materiales se cargan de 
electricidad por simple frotadura y atraen, 
por ejemplo, pedacitos de papel* 

De todos modos, cualquier persona que 


® Protón l, +) 

O Neutrón (neutro) 
# Electrón ( ) 


1- Ilustración esquemática de la composición de los átomos, sabiendo que el diámelri) medio de los mismos rodea un 
Ü.OOO.ÜOO. 1 ri i i. o son. una diez millonésima parte de milímetro 


□echones en curso 
de desprendimiento 


F ladrones 
arrancados 
an tortor rúenle 


2. Ilustración del proceso de desprendimiento de los electrones a consecuencia del rozamiento o Ir uta míeme de cual¬ 
quier raspador o Irapo pasado ■ n la woerficie -de un material, independien temen Ir? de su eslrui tura moler ular 
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Electricidad estática 


tenga pelas largos puede apreciar, cada vez 
que lo hace, cómo la frotadura del peine 
atrae los cabellos. Otro ejemplo muy cono 
cido es el de la piel de los gatos que produce 
tribo-electricidad cuando se pasa ¡os dedos 
sobre ella: por su actitud, el animal mani¬ 
fiesta claramente la realidad del fenómeno. 
En un coche no faltan las fuentes de tribu 
electricidad: “Ferodos" o pastillas de los 
frenos en fricción con discos o tambores y 
correas de ventilador/altcrnador, para citar 
solamente las dos principales, lo que aclara 
de paso por que el chillido de estos órganos 
no tiene a menudo aparente o comprobable 
justificación. Este ruido es fruto de la so¬ 
brecarga electrostática, sí podemos decirlo 
asi. 

Ahora, para comprender el proceso de 


formación de dicha “corriente’ 1 , hay que 
abandonar por completo las ideas respecto 
de la materia inerte, maciza, impenetrable, 
densa y homogénea. Un cuerpo cualquiera 
está formado por un número infinito de mo 
Icenlas pequeñ¡simas ligadas entre si por el 
vacio, o sea, ligadas por fuerzas de atrac¬ 
ción y repulsión que les permiten sostenerse 
en equilibrio sin que entren en contacto. 

A su vez, la molécula se divide en cierta 
cuantía de átomos, cuyo diámetro no rebu 
su el 0,000,000.1 miTL, haciendo que una 
gola de agua contenga 3/4.000 billones de 
los mismos 1 I billón — I millón de millo¬ 
nes), Por si fuese poco.d átomo integra no 
la ble cantidad de electrones que giran en 
órbitas concéntricas alrededor de un nú¬ 
cleo, como puede apreciarse en el dibujo L 


Por fin, liemos alcanzado, con el kcirl 
la más pequeña cantidad de agente elivl 
eo, la partícula elemental de clcetni.- d.nl | 
gil ti va. Sabiendo que dichos electronr i 
nen una estabilidad precaria y pnrtl 
abandonar sü órbita a consecuencin 
cualquier choque, roce, frotadura, cornil 
dón nuclear, fricción y otras muchas i 
constancias. En el dibujo 2 se indica roí 
un roce entre dos cuerpos provoca el di 
prendimiento de electrones periférico* 
los átomos superficiales de la llamada n 
teria inerte. 

Pues, si tenemos en cuenta que d cun 
humano es “positivo" y los eleelnmo H t 
galívos" que, además, dos “cuerpos 
sentido opuesto se atraen, comprenden i 
qué se produce una descarga en d J* 


■ev 


3. El “cuerpo 
positivo" del dedo 
choca contra la 
emisión de ei@C 
1 ron es negativos 
del metal "sobre¬ 
cargado" y la 

... wd 

la desagradable 
"descarga/ 1 


5. La mayor oli- 
> :i- 11 -ia do la cinta 
metálica se logra 
cuando se coloca 
cu una de las cha 
pas inferiores del 
piso del coche y a 
nivel de la pared 
que separa el 
campa rti miento 
moior del habilá 
culo. 


a rrs 
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nimia se lúea ]a extremidad de un objeto 
' ulieo, excelente conductor eléctrico, 
M^iulo con electrones cuya virtud consiste 

..liarse en las partes extremas o pe- 

Iftk'us de las materias, 
t orno, ¡x>r otra parte, la elevación de 
mi "'i atura favorece el desprendimiento de 
i Nones, o mejor dicho, la electrización, 
i un í le las nubes entre si o d de las copas 
iiiv seco, así como los roces de frenos y 
Mfn'¡is del coche, incrementan considera 
Iniik-nte la "trlbo cleelriddiRf'. felizmente, 
| ■ iif i total de electricidad estática acu- 
Mtlahlc en un objeto definido tiene límites 
i «i w ti mente bajos con relación a nuestra 
1 me i a! percepción y busca siempre su ex 
mi ion máxima, Por lo que se “derrama'* 
ni lodo el vehículo, 


Partiendo de ese proceso natural, más fá¬ 
cil aún resulta imaginar que al establecerse 
un contacto ‘■‘conductor" con la tierra, de 
enorme volumen respecto al coche, se pue 
de conseguir una descarga prácticamente 
total de la trillo electricidad. Con este fin, la 
colocación de una cinta metálica compues¬ 
ta por gran número de hilos de acero espe 
cía! para resistir d desgaste debido al mee 
con la calzada, se revela muy eficaz. En 
cambio, esta cinta se sujeta, aproximada 
mente, a nivel de la pared separando el 
compartimiento motor del habitáculo. Para 
mayor eficacia, se introduce una plaquifti 
de cobre i 7/8 x 10 cm.) entre la cabeza de 
la cinta y la chapa del coche que se dige co 
mo soporte. Las personas muy sensibles 
pueden colocar una segunda cinta por de¬ 


bajo del bastidor del depósito de eombus 
tibie. 

Pese a estas precauciones y dispositivos, 
la gente hipersensible puede hallarse toda¬ 
vía un poco molesta, aunque netamente al i 
viada en verano y completamente en invícr 
no. En este caso, tendrán que recurrir al 
uso, muy agradable, de ropa interior (cana 
setas, sobre todo) de libras especiales pro 
dueSendo tribu-electricidad negativa opues 
La a la positiva del cuerpo. Este tipo de 
prenda provoca un verdadero “micro tna 
saje" que, a su vez, produce la dilatación de 
las venas sanguíneas, acelera la circulación 
de Ea sangre, crea una especie de barrera io¬ 
nizada, mantiene la piel seca y refuerza la 
resistencia natural a los fenómenos f • 
electrostáticos. 


4 y 4 bis. Una 

solución do india 
dable eficacia pa 
tu conseguir la 
descarga elec- 
Iroslálica del -uili * 
móvil, consista en 
colocar una cinta 
de hilos de cobro. 
¡Cuidado?, no olvi¬ 
dar que tal cinta 
in-í desgasta con 
cierta rapidez, 
puesto que debe 
rozar In cabada 
de forma conti¬ 
nua. La cinta debe 
ser muy llexrble. 


6 y 6 bis. La su¬ 
jeción de la cabe¬ 
za de la cinta en 
una placa de en 
bre (0 10 cm.) 

proporcionará 
una mejora sensi¬ 
ble en la capta¬ 
ción y expulsiópi 
de In electricidad 
estática, 


7, Al llevar puesta una camiseta de libras especiales, ca¬ 
paces. éstas, de producir (ribo-electricidad negativa que se 
opone a las radiaciones positivas del cuerpo humano, se 
produce un micromasaie que provoca la dilatación de las 
venas san guineas y un incremento de te resistencia natural 
a los leñóme nos electrostáticos, independientemente de 
otras ventajas v.m.riir según le receptividad del sujeto. 


1 uerea 


Arandeia 


Chapa 

inferior 
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con/ervocion 


Montaje y ajuste del diferencial 


A UNQUE el conjunto diferencial eslé 
constituido por piezas de una gran 
robustez, el montaje de todos sus ele¬ 
mentos es muy delicado y debe realizarse 
siempre siguiendo las recomendaciones 
particulares que en cada caso de el fabrí 
cante del vehículo si se desea realizar una 
reparación con éxito. Precisamente entre 
las reparaciones de cierta importancia nor¬ 
malmente realizadas en los talleres, la susli 
lueión de grupos y ajuste de diferenciales es 
una de las que presenta mayor riesgo de no 
quedar enteramente bien o, peor aún, de re 
producirse al cabo de un kilometraje breve. 


En este tipo de reparaciones, en primer 
lugar es fundamental que el piñón y la coro¬ 
na que Forman el conjunto diferencial estén 
cnipa rejad os de fábrica y que en el montaje 
de ambas piezas se realice un perfecto ajus 
le del juego, teniendo en cuenta para dio las 
marcas grabadas en su superficie, asi como 
el procedimiento general recomendado por 
d fabricante. 

En segundo lugar, en aquellas reparado 
nes en que hubieran resultado desgastados 
el piñón y la corona es asimismo imprescin¬ 
dible efectuar una limpieza muy escrúpulo 
su de todo el interior de la carcasa del dife 


reneiah incluidas las ¡rómpelas, i ■ mi 

en cuenta esta precaución, las . . 

metálicas procedentes de la primera m 
actuarían como un esmeril sobre el col 
to de piñones nuevos, lo que originiii 
repetición de la averia en un pla/u 
breve. 

Hay que advenir que el monlaji 
ajuste dd diferencial es una operará 
bastante responsabilidad, que aparte 
necesarios conocimientos requiere |inr| 
realización numerosas herramaenl r 
dales. Por este motivo, esta clase di It 
jos es aconsejable encargarlos urn mil 


2. Compro¬ 
bar también el 
sstado riel re¬ 
tén do aceito 
dol piñón. La 
goma no dehe 
e n c o n t ra r s e 
endurecida ni 
pfRSeniar cor¬ 
taduras el la¬ 
bio. 


5-5 bía, Pa¬ 
ra determinar 
el espesor de 
In arandela de 
apoyo del pi¬ 
ñón cónico se 
emplea un útil 
especial deno¬ 
minado gene¬ 
ralmente "tai 
so piñón' 1 , El 
falso piñón, 
con sl( Corros 
pendiente 
comparador 
acopiado, so 
instala sobre 
los propios ro- 
dan lientos del 
piñón verda¬ 
dero. Una feo 
luía de por 
ejemplo 
2,60... 
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6 . ... indicará 
que si el piñón 
está marcado 


con 


4 


oí espesor de 
la arandela de 
apoyo será 
E 2 r 60 — 
i- 0,04) = 
2,60 4 - 0,04 
2,64 mm 




1, Una vez 
desmontados 
los roda míen¬ 
los de rodillos, 
limpiarlos a 
fondo v éxami 
liar él estado 
de ¡as pistas 
(picad u ras, 
oxidación) y 
de los rodillos. 






















ríes combinadas con el número que apare¬ 
cerá grabado en el pifión permiten determi¬ 
nar directamente d espesor que debe tener 
la arandela de apoyo del piñón. 

2J 1 ¡^recarga de Jos rodamientos dd pi¬ 
ñón cónico. — i l piñón cónico generalmente 
va montado sobre dos rodamientos de rodí 
líos cuyas pistas interiores van separadas 
por un distanciador da si ico. La operación 
de precarga de los rodamientos consiste en 
dar un par de apriete a la tuerca de fijación 
del piñón, de forma que para conseguir el 
giro de! piñón se requiera un determinado 
par previamente especificado. Para ello se 


útiliza una llave dínamometrica para apre 
lar la tuerca y un comprobador de par de 
giro o llave dmamométrica de precisión pa¬ 
ra verificar el esfuerzo de giro del piñón. 

,V Ajuste del juego entre corona y pi¬ 
ñón y precargii de los rodamientos dd con 
junto.—El ajuste del piñón y la corona se 
efectúa acercando o alejando la corona al 
piñón mediante los anillos de regulación 
hasta conseguir la holgura entre dientes re 
enmendada. La prccurga de los mdamicn 
tos se da apretando los anillos de regula 
ción de cada lado hasta conseguir una r t 
determinada deformación de la carcasa. { \ 


4, Además 
de lat¡ marcas 
de empareja- 
míenlo, orí el 
piñón se in¬ 
di lyen unos riü 
meros clave 
para el a|uste 

del conjunte 

piñón-corona. 


i i piñón 

|m M y la oo- 
m qc sumí- 
.i, ni en un 
íj|iinlu em- 
Uflli'i'Jo de 
|li mí 4 Las 
| in lis de 
<r> 11 ¡ i r e j a - 
litio iipurtin 

■ «Un |,r: SO 
P» pinzas. 


Montar a 
Vfi Urinación 


■UOVQ 
||HI( 1.1 .ar indo- 

tío apoyo 
ii ■ ■ • tonada 
1 un nuevo 
Hflliili nador 
íu Ileo onire 
m r i.uta míen- 


muy cualificados que puedan ga 
kiiM ii un buen resultado. Sin cmbargo.se 
plijllim en que consisten estos ajustes y có- 
ik Htn ¡irlos a cabo, 

ll ii general, el ajuste del conjunto diferen- 

iM .prende lies operaciones distintas. 

Quilín (odas ellas ligadas entre si. Según el 
íúi'ii en que normalmente Se llevan a cabo. 
Bu 1 1 siguientes: 

Determinación dd espesor de la 
limikL de apoyo dd piñón cónico.'—Para 
■linirln se emplea un útil especial deno- 
. Jo Tnlso piñón". Este útil lleva acó 
pii-Li un reloj comparador cuyas indicacio- 


8. Colocar el 
retén !ealendo 
cuidado de nu 
dañar d labao 
La parle hue¬ 
ca donde va el 
m u e i i e de 

ConipresiDM 

debe ir monta¬ 
da hacia don 
Iro 
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Montaje y ajuste del diferencial 


9. Seguida 
mente, blo¬ 
quear el eje 
del piñón me- 
diente un tilil 
especial dé 
anclaje aco¬ 
plado en el e:s 
triado y apro 
lar la luerca al 
par especifi¬ 
cado 



13. Fijar 
ahora un reloj 
compa r ¿ido i 
con su palpa- 
dor apoyado 
sabie uno de 
los flanco? de 
un dtí Tilo de la 
corana y tratar 
de girar ésla 
en uno y otra 
sentidos. 



17 . Después 
de haber lim¬ 
piado las $lj- 
perücieí, do 
risienlo de íeik 
piezas. poner 
una nueva jun¬ 
ta y montar la 
carcasa apre¬ 
tando en va¬ 
ritas posadas 
los lomillos, 
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10, Una vez 
apretada la 
luorcu. el pi 
ñón debe pre¬ 
sentar un pai 
de giro o resis 
Inicia al giro 
determinados 
(a p r o x , I b 
kg/crn } a 
c ( j 311 p r o b a r 
con una llave 
dmamomélrí 
ca de preci- 
sión, 


14. Al mover 
la corona a 
uno y otra la¬ 
do, la aguja 
del compara¬ 
dor oscilará, 
determinando 
oí juego exis¬ 
tente. En la 
prédica debe 
encontrarse 
ap r o a-imad a 
monte entre 
0,07 y DJ3 
mrn. 



IB. Para el 
remóntale en 
el cucho, re¬ 
pulir a la inver 
sa las ojinun¬ 
ciones descri¬ 
be en él de? 
montaje. No 
olvidar llenar 
finalmente el 
grupo con 
I- uití ’l 1 pi) 
recomendado 





















ii Concluí 
i i. Ljtnste y 
|i.iihir del p<- 
hh. montar a 
W 1 ■ i 11 i ación 
■ °pirta‘\ o 
iiM'junto de 
¡|m m i i i i y cap 

[2> ,mótiles, 
wiIm ando a 

|m ..Ilus de 

Bft sombrere- 
K ti\ par es- 
■pilleado. 




IH Si la hol 
[I'Hil es exce 
Uiv i, acercar 
■ i mona al pi- 
pr»i y vicever 
H ll *?s esca- 
■I, aduanó o 
tu limbos ca 
ftir, butiro loa 
. meados 
Un los nuda 
Iummi Mus 




12. La corn 
probación se¬ 
guiente —| LJC-r 

go entre dien 
Ies— exige 
mantener in¬ 
móvil el piñón, 
por lo que ha¬ 
brá gire recu¬ 
rrir de nuevo al 
útil especial de 
b lócate 



le. Con un 
c o rn p a r a d o r 
asi instalado 
se podrá aho¬ 
ra dar la ore 
carga a Idf¡ ro 
ri ei rn i enlos 
apretando por 
igual los am¬ 
itos basta ob¬ 
tener una de¬ 
terminada de 
formación de 
tu carcasa (dr 
0, 15 a 0.20 
rnmd 



Ht Esque¬ 
ma de coto- 
lición del 
'•<l»o pifión y 
«#t oporte 

.compara- 

liur para la 
íctermin a- 
utón del es¬ 
peto* del am¬ 
ito de apoyo 
i«ira coi ¡nete 
iiM«ler»or pi¬ 
fión cónico, 
i Falso piñón. 
I i umpara 
ii ii a. Valor 
po sobre el 
|orn parador, 
«I cual debe 
n liarse el va 
lo i i miado 
i"«i te fábrica 
• ■I 11 ■ i | i ión 



20 . Esque¬ 
ma de monla- 
je del piñón 
cónico. S 

espesor anillo 
de apoyo ro 
damiento pos¬ 
terior a va 
lor toldo sobre 
el compara¬ 
dor b valor 
señalado por 
el fabricante 
sobre eí piñón 
cónico. 1. Ani¬ 
llo- de apoyo 
roda rn i e n t o 
posterior 2. 
Distancíador 
elástico entre 
los rodamien¬ 
tos a rodillos. 
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eon/enmcioA 


Terminales eléctricos 


I OS aficionados al br icol age a momo vi 
li si ico demuestran un interés muy espe 
cíal por los montajes de tipo eléctrico, 
generalmente bastante sencillos de realizar 
gracias a su comercialización en "kits'" 
completos, con instrucciones muy detalla¬ 
das, suficientes planos y esquemas, etcéte¬ 
ra. Fl único problema, de hecho, suele estar 


en la correcta realización de los terminales, 
algo que “a priori" parece bastante sencillo, 
pero que ya en la práctica sude abocar 



1* Fermín al liialori. /a aiuslado y Uoladu u- ,n 

uuiri.ís ¡ íonctLontí. 1 aislante. 



6 . Cuando Ja JongMud do la lunda sea exccniva. 
en lugar de corles se enrollará ósla Alanzándose 
con abraí a doras plásticas. 


con bástante frecuencia en la chapuza. 

En los coches de los aficionados al brico- 
lage suele abundar, lamentablemente, la 
cinta aislante, algo que no tendría que utili 
zarse con lauta profusión, ya que es un ele 
mentó de carácter absoluta mente provisto 
nak que no reúne buenas condiciones para 
una instalación fija, pues, además de no ga¬ 
rantizar un buen empalme, a la larga termi 
na siendo minada por la humedad. 

Los cables cortados son un evidente peli 



2. Aislante soldado n lu camisa <|<;l cable, que q-i 
ranliza una impecable estanquidad. 



7. I os enlace::, emir; dos cables pueden resolver 
se a base de mordazas aislantes. 




gro y evidencian además que d moniUi|t 
toda la instalación está en precario. y.i 
a ningún aficionado medianamente enin 
do se le puede ocurrir tal delecto, 1 vii.lt i 
mente, para acometer este tipo de inl 
se precisa tle miles y herramientas espet 
les. que irán en crecimiento según la afh 
y tas ganas de cada persona. De enli 
resulta poco menos, que imprescindihlr i 
poner de una tenaza de electricista, que i 
mite cortar cables, pelarlos y ajustar ui 


3. En mi uc1 1 <eoniMul i dores rlc tipo pi ..id 

inevitable lo soldadura como Cínico lo.. 


S, Para ajustar un buen Inrairna.l so cr mu u <i 
pelar el cable con la herraml&nin ariccunda 





































<i r|. unu manera perfecta; además, lia 
(lie estar equipado de un surtido sufi 
||t>i tic termínales “Listón ' en las medí 
p|fc 111 : i' ■ usuales para automóvil, junto n sus 
|mi í|u ludientes easquiUos aislantes, ade 
ti iu terminales redondos y abiertos en 
Mili m ules medidas, 

Lh soldador rápido de hilo de estaño es 
■ri< < le mentó de gran utilidad, tanto en este 
-mi como en otros muchos del brieolage 
■demás, interesa disponer de cable en di 



hit.enlajes con varios terminales se impu¬ 

to iftf* tilomas o tos enchutes múltiples, 


Los torminales de cabeza aislante quedan ajus- 
| por simple presión con la tenaza. 


ferentes colores y calibres, pasacablex para 
evitar que éstos terminen por dañarse a I pa 
sai por orificios taladrados en la chapa, lo 
cual implica un claro peligro. 

Respecto a los terminales, pueden ser de 
un solo cuerpo, con anclaje forrado, de me 
dida adecuada al grosor exacto del cable a 
utilizar y que se comprimen mediante la te 
naza de electricista. Estos son actualmente 
muy difundidos, resultando ciertamente có 
modos de utilizar y asegurando un ajuste 


correcto, siempre y cuando se respeten ai 
máximo las medidas. Pero los más adecúa 
dos resultan ser los terminales convenció 
nales, ya que permiten igualmente un buen 
ajuste, siempre que se tenga un mínimo de 
maña, y disponen de ki ventaja adicional de 
poder conseguir un buen aislamiento, nde 
más do poder enlazar termínales múltiples 
con bastante facilidad en demas adecúa 
das. 

Los aislantes lian de eliminar al máximo 




5 . Siempre que se realice un montaje da varios 
cables eléctricos, as conseja ble recubrirlos en toda 
su longitud con funda protectora 




1 o. Para terminales festón convencionales el es- 11. Los extremos inferiores del terminal se ajustan 
ble se ha de pelar unos milímetros más que en el impecablemente a ia parlo desnuda del cable, 
uasu anterior 


869 
















































Terminales eléctricos 


c! peligro de humedad y de ellos depende en 
buena medida la eficacia del equipo a insta 
lar y la integridad del conjunto eléctrico del 
coche, por lo que se han de cuidar con es 
pedal celo, Existen unas tenacillas de calor 
que permiten aislar mediante un tubo muy 
fino de plástico que se funde en uno de sus 
extremos para formar asi un solo cuerpo 
con la camisa plástica del cable, siendo este 
sin duda el tipo más perfecto que existen 
Los aislantes convencionales garantizan 



12, Antas cta c-ísíei maniobra ha Je tenerse ta píe 
caución de introducir en el cable la funde aírenle 
del torminal 



15, i as mordazas de apriele para enlazar doí; ca 
bles se ajusten por simple presión sin necesidad do 
corlar ni do pelar oí cable. 
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una buena protección lateral, pero deficien¬ 
te por la parle superior, como sucede tañí 
bien con la práctica totalidad de las ciernas 
y enchufes múltiples* La solución está en 
recubrir los huecos cable terminal con sili 
con ti en pasta, lo que consigue una estan- 
queidad perfecta. La silicona en spray es 
también un excelente auxiliar para aislar 
terminales que inevitablemente están desnu 
dos, como es el caso del enlace secundario 
en la bobina o casos similares. Una ro 



13. Ui«.i ve/ apunado el bordo interior so cjompn 
mo el oxtoríoi, apnstouanclt > ahora u camisa profet • 
ic.itri di 'I cable 



16. Las domas v cnchuleíi rm'illiplos pueden ate* 

larsu de la humedad n lodianie ..filen de sil leona 

en lubo 



dada formará una capa protectora ■ nii i m 
humedad y contra posibles roces decidir 
Para empalmar dos cables entre m vt\ 
leu también soluciones mucho mas ennj 
das y racionales que con cortes o los itrfl 
nales. Los enlaces de presión son plurtj 
mente fiables y permiten acortar al nuixii 
la longitud requerida de cable. Rccun 
como norma al realizar cualquier u 
1 ación eléctrica, que contra menos ea 
ble se emplee, mejor será el resultado 


17. P ti i-\ s it; aislantes de ■■■ i fcjy | u n ■ ■ lilll 

sihcona en Spray. cara a recubrirk js i nr.. |l 

la pr oledora 


14. Con un soldado* ilí'nr;l;ji in-.i ■ i Nj i< 1.1 | ml| 
iia yola f.ohrn la (jarle d> nuda tal idlu , ll »i ■! 
JU h l dei terminal, para conseguir mejor < or«l§| 














































mejoramiento 


Convertidor para tubo fluorescente 


RUANDO se utiliza d coche como 
remolque de l;i casa o cuando d coche 
Iíi única fuente de energía de que 

|||.temos, el problema del alumbrado no 

, i de plantear ciertas dificultades, puesto 
i asi siempre, la cosa de la alimentación 
ti Umita a una balería, la del coche. Con 
Mi nidias clásicas y enchufe dírecLo existen 
||<*i alternativas; o se quiere tener bástanle 
l/< v la batería limita forzosamente el nú 
ni>m i\v horas de utilización, o bien se Umi 
i« 1 1 i ni entidad de la luz. Como se sabe, el 
plJm compromiso duración/intensidad se 
r i ir i .tkIu del uso de un tubo fluorescente, a 
miiMM ucncia de su desgaste mínimo* con 
un-yin a una definida potencia. Sin embar 
|ii raras veces se recurre a lu solución 
Himrcsceme** por la sencilla razón que im- 
|¡mií' la compra tic un transformador un po 
In especial, bastante costoso y difícil de 


encontrar. Por los motivos que acabamos 
de recordar, hemos pensado que debíamos 
ofrecer un dispositivo electrónico capaz de 
sustituir fácilmente el transformador clást 
cu. sin gastos de importancia y la certidum¬ 
bre de proporcionar un sistema tan Hable 
como duradero. 

lúi efecto, liemos comprobado muy a 
menudo que Eos pequeños transformadores 
de baja potencia equipados con “punto me 
dio” podían responder perfee la mente a 
nuestro propósito, siempre y cuando no se 
quiera conseguir un montaje de altas pros 
laciones. Lo único que necesitan es aten 
ción, porque el error se traduce en la inope 
rancia del aparato. 

Muy sencillo en su concepto, el dispositi 
vo es, básicamente, un oscilador de transís 
tores cuyos bobinajes están constituidos 
por enrollamientos “baja tensión" de un 


transformador clásico “red púfohca/aparato 
de bajo voltaje", 220 V/2 x f> V, en el caso 
que nos interesa. E l primario de este trans 
formador actúa como elevador de tensión, 
lográndose unos 300/350 V en sus termina 
les, con un régimen máximo de 8 mA, Con 
estos valores estamos seguros de alimentar, 
de forma satisfactoria, un tubo fluorescente 
de 8 W, lo que cubro las necesidades en 
cualquier remolque de tipo mediano, sin es¬ 
tropear ni descargar demasiado la balería 
de 12 V del vehículo tractor. ¡Cuidado!, 
maestro dispositivo NO puede adaptarse a 
una balería de fi V, que. prácticamente ya 
no se usa en coches modernos. Subrayamos 
esta peculiaridad porque, como habrán no 
lado, la gran mayoría de nuestros aparatos 
anteriores pueden funcionar, con modifica 
don menor, en ú V, en vez de los 12 V ha 
hitLiales. 


1 h cmnp din? nte 
||" ' i' 11, i. esencial ti el 
■iiirain lo constituye 
i ii iii',li >miador un 
■fiiii especial, aun 
H| muy cuídenle, 
mmr. características 


pjMiMiivrjs son tas si 
ti' "i m 111 -' PrurwiMo 
Ir V .1 >: un: I, irII > U 

... ? - 6 V 

Li A f ii el plano < l < l 
■ lulo mi mero !j. asi 

■i - i i H j llano i h ■ 
B li iln mu nona 7, ve 

Mi .. I I Id sen •: o 

I...In IrnosInr 

iii<ii ii i uuilqmer 

bul i ll IrlLjCf JJI.H ni 

D huí. ionaunenio 
i.i irijurtln. 


L 


Nu tendrán la 
or i'tilicullad en 
funlr ,tt los enmpo- 

..nctrúpucoi 

irn-.e ¡' pafü tal 

[lUi|i I urjo el éxito 

llrilM f-n ri: rjAliar lu:. 

mi'. i hj soldadura y 

rile 11 ipc i mes dt 
lilir ir- tincan nh 
nil' | ii iru s detalla 

i Un verul.MKiuJ'Je 
pr I; t ionytjriti.il» -i, 
pl oqu juros de lar 

LEI ! ■ 'IUJOIISlU itJí 

v?i) |.I /16 V Dos 
' i .Inrn .n: - un 'SJ U 
(c, i asistencias do 
i ' i > 
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3. Aquí liar irjr i tu dos tus ; ic 

c nsíjun-. que porrnilwáii uno 

realización muy útil: Un zoca 
lu de madera, en el que se 
-■ulularán dirocl amonte el 
HansUjrmador y ni wok itu ^*rí i 
(grrninadu. Uri InbleNto de 
contrachapado destinado a 
■.apodar la Si ulávijúy liemUni y 
ul interruptor Dos clavijas 
iiiuj fular" humljrFi D; js. cima 
|Us ■■unipolar" fnRcho Dos 
pinza e. cocodrilo. Un interrup¬ 
tor Sois u siete metros de hilo 
nieclacidarT f.u¡jtro sepa 
radares 1 i "patas" i iai t ñisl; ir 
el zócalo del suelo sobre el 
■ .u.il tendrá que reposar, Una 
caja de protección Nota: Ni. 
poner oí aparato encima de 

una nevera ir otro apara tu 
eléctrico de la caravana. 
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Convertidor para tubo fluorescente 


A. Coniíj'.ii.'in 
pre, ■ -i 1 jema 
leórico del tbs 
positivo puede 
o y u d ¿i í I e s a 
i finifji n rují 1 1 y 
vi mIi . ir i 1 1 i ¡i =i 'i i 
luricionamiento 
y no insidie i 
comniitíinos 


5. I n osle pin 
no les engeñu 
mus el a paralo 
terminado. Sin 
miburgo, en es 
te caso* no pro 
cisa más Indica¬ 
ciones. ya que 

VT'MM i I' l.l ' I 

das en los os 
quemas siQUren 
íes. Mee osadas 
a consecuencia 
do la f reo i sión 
requerida por d 
huen funciona 
míenlo del con 
juntó 



Interruptor 


Tubo 
I Lucro t 
rná*. íl 


Pomar i0 


Secundario 


1 r ansí O r mador 

pr, = 220 V 
i f 111 2 ■ 6 V-Q.3 A 


Transformador 
atornillado 
en el lócalo 


Clavijas 

hembra 


Hilo 

blanco 


Zócalo de madera 
(12/15 mm. de espesor) 


Table rito de conlrachíif 
ve Mica) 


Veroboard 
sujeto on 
el zócalo 


Pinzas para enchufe 
en la balería 


InierrupciGoes en 
las pistas cara "cobre 


loo 

— 

jo 9 

o o 

tx 

o o 


o o 

i 
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I L hs inle- 
»<■ i «clones de 
i- ii mü van a 
í|H>'ii diliculta- 
P prjro fG- 

■. ti ¡a rnáxi 

P*i nlt:m;ión, A 
'h< tli i |i ig no ye 
1(1 ii iv i * 11 ue ri , 
fili j* ■ corlar 
\ "t. jüuard de 

m pistas hori- 
¡ * ii-Lli". y 21 
ilfumii' . vertica- 
m l<'tjficílfl Con- 
í i*i.ii i,i-. con Pi 
[füMjri-.-; Los 
ll*!. o reali- 
BhAm nomo si- 


mu N Entre 6 
■pL así como 
■ÍÍH 7 y 0. 
í .i II ,J; i'ñire 1 1 
I?, asi como 
i ■ ■ 14 y 15, 

K; Entre 12 
h. hs| como 
•i'r- 14 y 15, 
fljfi O: Enlre 
I y i r asi co¬ 
jo (uniré 17 v 18 
i» f i 1 ntí© 10 
H, asi como 

. 17 y 18. 

'i *!)le corlo so 
mu ríe para 
I H nitor fc- 


PLANO DE INTERRUPCIONES 


1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 1213 14 15 16 1718 192021 
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Escala: 1/2 cm. ende ejes mínimo 


interrupción 

yeroboard tft pialas horizonialefi, 21 agujeros do recepción en la longitud 


L. i enlaces 
hlinadir?.; a re- 
i/n las irans- 
.nuil-, {hitos 
0,5 mm. de 
ni i m i ro, des¬ 
di- 1 * para sol 
■ura en las 
luainic rides) 
ni'fi silins im- 
'i divos que 
■ i irnos a 
Ullni Ilición 1) 
F?4 2 \ K9- 

I 1) J 18-018 
B2t 12E 5) 
i h;m, pui 
A irarte. los 
Chulo:, de ba- 
■Hii re-'.pelarán 

Bt siguientes 

Bjni" de toma 
• B i, para el 

■PWIlC no’uiivo i . 

Kll, para el 
|i .- rn-igati 

BfinEt •'ruptor cu 
ni" Mf.'i > rn R 2 y 
fehJhCi ' medio del 

■■iislurmucJor. 
Iík empalmos 
■Aiuilor mador 
¡Mnoboard Se 
HlIrfifUn en I 3 

J (' 20 


PLANO DE EMPALMES Y ENLACES 

Interruptor 


0 aterís*' 


15 1617II 192021 



Punto de unión 
con R + 


Pues, tras esos indispensables comenta 
nos, en la Tolo número I tienen la lisia de 
los componentes electrónicos: dos transís 
lores BD 139 o BD 137, un condensador de 
220 mF/lti V. dos resistencias tic 33 Q y 
dos de 220 ¿I. Nada más sencillo. Natural 
mente, el vemboard se recorta ni a la medí 
da exacta de los planos, contándose 21 
agujeros longitudinales y IK pistas hori 
zonta les. 


En la foto número 2 se hallan los campo 
nenies electrónicos esenciales a su montaje, 
destacando el transformador clasico 220 V 


en PRIMARIO con secundario de punto 
medio 2 x 6 V, 0,3 A. Kn la foto 3 tienen 
los accesorios : un zócalo de madera que re¬ 
cibirá el veroboard terminado y el transfor¬ 
mador, separados uno de otro por unos 
2 cm,; lIos clavijas y enchufes UNI POLA 
RES " banana' 1 , dos pinzas cocodrilo. 
6/7 m. de hilo eléctrico clásico, un ínterrup 
tur y cuatro separadores para aislar el zó 
calo del suelo, ( orno solemos hacerlo, en el 
dibujo 4 está el esquema de funcionamiento 
teórico, que permite comprender por que 
hemos utilizado tal y cual componente. t:n 
el dibujo 5 incluimos el plano de montaje y 
cableado en su forma definitiva, Sin embar 
go, en este caso, teniendo en cuenta el nú 
mero de interrupciones de pistas en la cara 


"cobre*", asi como la necesidad de reforzar 
las transmisiones por mediación de hilos de 
"enlace'*, sabiendo también que NO hay 
error posible para lograr nuestro propósito; 
en d esquema 6 les olrecemos un plano de 
"corles" que evitará disgustos por su clari 


dad. De la misma manera, en d dibujo 7 
tienen el plano de los enlaces con mención y 
situación de los empalmes con la batería y 
el transformador. Cada plano viene acom 


panado con sus debidos comentarios y no 
hay necesidad de añadir mas. 

Respecto de la puesta en marcha, que de 
herá controlarse cuidadosamente ANTLiS 


de la gran salida hacia la montaña o el mar, 
se percatarán de que el enchufe de remol 
que está en buen estado y, naturalmente, 
comprarán una clavija doble para asegurar 
el enlace eon éste, lista solución no nos 
gusta tanto como el enchufe en los termina 
les de la balería, en directo, porque el en- 
chute de "alumbrado" siempre puede muí ti 
plícur las perdidas de potencia de la balería 
si no se montó con todas las precauciones 
deseables y obligatorias y, sobre todo si no 
ofrece un aislamiento perfecto. Para reducir 
la longitud del hilo calidad lL deelricidatf\ 
que usarán entre batería y convertidor, po¬ 
ner d "morro" del coche (salvo excepciones 
de coche con hatería en parte trasera) bacía 
la parte de la caravana cu La que colocan el 
aparato. No olvidar de comprar un tubo 
fluorescente de 220 V y H W. La coto w 
dación de este tubo es juego de niños. 
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puc/toopuoto 


gue— y servir tic soporte a la corona den 
tada de arranque. Si el volante falla en al 
gún aspecto, la repercusión vendrá de algu 
no de estos tres Trentes, bien en forma de vi 
funcionamiento ñor ni ni del trio 


equipados con motor trasero, para el Jr| 
montaje del volante es necesario desiivnivl|l 
antes la caja de cambios, por lo que !;i m|'m 
ración resulta bastante larga. En cambio,^ 
los dotados de tracción delantera y iimiif 
transversal, el desmontaje del volante umiI 
la un trabajo realmente sencillo, que puní 
llevarse a cabo en tan sólo unas dos Imi ■ 
poco más. En todos los casos, dado qtll i 
volante forma parte del conjunto de cmki 
gue (pues constituye una de las dos pillH 


UNQUE aparentemente el volante 
motor sea ana pieza de importancia 
relativamente escasa 


en realidad se 
trata de uno de los elementos de mayor res 
ponsabilídad en el conjunto del motor y la 
transmisión del automóvil* Anclado en d 
extremo posterior del cigüeñal, el volante 
Lienu tres misiones fundamentales: estabili¬ 
zar el funcionamiento del motor, transmitir 
el giro del cigüeñal a la caja de cambios 
formando parle integrante del embra 


br aciónes 

tor, bien como problemas en el embrague, o 
bien en dificultades en el arranque* 

Desmontaje 

En los automóviles con motor delantero 
y tracción trasera y en la mayoría de los 


3, T „ separar el conjunto de embrague (constituido por la armadura, i 
de diafragma y el plata de presión), sellando los tornillos de fijación 


y iaguidamente la car cusa Cie¡ embrague para (oner acceso al volanln 
Antes de separar el volante del cigüeñal será necesario 


7. Una superficie de fricción muy rayada sera motiva de sustitución <u 
le. La roe li lie ación es lo le rabie hasin un máximo de 0,20 a 0.25 mm 


6 , sm la ayuda de ningún extractor Sin embargo si el acopiamiento es por 
cono, habrá que contar imprescindiblemente con un exlraclof adecuado. 
















( , a !a cara anterior del volante. Una vez separado el conjunto de embrague 

«juran y la vista la pista cíe fricción y ios tornillos de anclaje... 




f S~- 








7 

5. ... del volante al cigüeñal Rara separar el volante bastará sollar eslOS lornh 

líos y tirar del con|unto ligar ámenle 'ieioíi aluera, normalmente 


de fricción del disco), antes de separarlo del 
cigüeñal es necesario soltar el conjunto de 
embrague, Una vez desmontado el conjunto 
de! plato de presión y muelle de diafragma 
del embrague, el volante podrá soltarse sim 
plómenle quitando los tornillos que lo lijan 
al cigüeñal. Si el acopiamiento entre cigiie 
nal y volante es medíame cono, entonces 
será necesario un extractor suficientemente 
robusto para poder desencajar ambas pie 
zas. 


Averias 

l iadas las tres diferencias en funciones 
deí volante, los problemas que puede origi 
nar quedan clasificados dentro de ir es lipos 
básicos: 

L Vibraciones de motor; Se deben ge 
ner al mente a defectuoso equilibrado del vo 
lantc o del conjunto del plato de presión del 
embrague* La única solución es hacer un 
rcequilibrado en un taller de garantía. 


* 




I n lo$ modelo® con motor delantero y tracción 
im r mi |;i niayui ui *k- los tiqmpadi fs con trio lo r 
.. rUictíRariü cumonrMi por tlesmonlíif la 
■ i. nnitjins.., 







( Siempre que se des morí te «) volante es Ínteres ante revisar el estado del 
■ t ¡i i n o roda míenlo [según os modelos) de apoyo del primuno de la caía. 



9 , ir , de cambios, y sustituirlo en caso necesario. Para sacar ol cosquillo viejo 
utilizar un extractor de uñas El nuevo entrará fácilmente a presión. 


875 






















Volante motor 


2. Anomalías en el embrague : Se tra 
duccn casi siempre en retemblores al arran 
car e incluso a! cambiar Je marcha. Gene 
raímente se deben a defectos en la superficie 
de fricción para el disco de embrague 
(rayas, o falta de plancidad) o bien a alabeo 
del conjunto del volante. La comprobación 
del alabeo se efectúa mediante un reloj 
comparador, colocando su pa[pudor sobre 
la /.ona de Fricción del volante al tiempo que 


se hace girar el conjunto. 1 vi máximo alabeo 
admitido se sitúa en torno a OJO mm. Este 
defecto, lo mismo que el de falta de plancL 
dad o rayas en la superficie de fricción, se 
puede corregir mediante un rectificado de la 
zona de fricción, aunque normalmente no 
se recomienda pasar de 0,25 rnm. en la rec 
tifie ación. 

}, Ruidos o Tallos en el arranque: Si la 

corona para el arranque sufre daños o des 


gastes excesivos en su dentado, se pnu|ü - 
fin ruidos anormales a veces hasta \\m 
mantés— al accionar el dispositin» 
arranque, que incluso podrán descmlm 
en fallo total del sistema por atasca 
dd piñón con la corona. Puede sin i 
también que la deformación de los Jici^ 
de la corona impida d desacoplumiinuj 
piñón de arranque una vez. el motor en mh 
cha, lo que daría lugar a posible inútil 




10 . I i . daños o ofensivos desgastes sn el dentado de la corona daiáu lugar 
a luerles ruidos al accionar ol dispositivo de arranque,. 



14. Los taladros visibles en el borde del volante tienen por objeio el equilibra¬ 
do de! cortjunlo. En caso de vibraciones puede ser necesario un reequilibrado. 

876 



15. Ln los volarles de acoplamiento por lomillos es muy impurl i 

se en et montaje de que las guias no presentan la más mínima hoiqur i l i|l 



























''ii mu punió Mtuadn entro üus dienten consecnlivos y n continuación. 
•mi irla utilizando un norial tíos bien alitádo. I I moniaje,.. 




13. .. de la nueva corona se debe efectuar en cállenle, con objeto do que la 

pieza dilate lo sulicicnle para acoplarla sobre la periferia de! volante. 


incluso daños importantes en los si nerón i 
/.adores de la caja de cambios, si la anoma¬ 
lía no se advierte a tiempo. Los síntomas 
son siempre una vibración o funeioimmien 
lo anormal del motor. Ln el fondo, es un 
desequilibrado de! volante, ya que los torni¬ 
llos de sujeción, al no mantener la misma 
presión, le hace girar* no guardando el cen¬ 
tro del eje. El volante es una pieza 
pesada sometida a grandes esfuerzos. 


La corona de recambio se calienta hasta 
unos í50 1 C (o a la temperatura recomen¬ 
dada por el fabricante si se conoce este da¬ 
to), y una vez dilatada, se monta sobre su 
alojamiento en ln periferia del volante. 

Aparte de estas tres anomalías citadas, 
otro problema propio del volante es el aflo¬ 
jamiento de su anclaje en el cigüeñal. Esta 
averia puede traer consigo la inutilización 
del cigüeñal y del conjunto del embrague, e 


Mil del motor de arranque por centrifuga 
ni de sn inducido. 

i i corona dentada normalmente va 
piMHnda en caliente a presión sobre el bor 
1 del volante, y casi siempre es un ciernen 
|h n cninbiahle. 

I'firn su sustitución, d mejor método 
lniMsic en efectuar un taladro en su perile- 
p v con un cortafríos seccionarla en un 
pf|Uí justo encima del taladro practicado. 


- 






m el correcto apieuido de los tornillos de anclaje al par exacto, constituye 
P ri i y i >r garantía para evitar posibles averías por allofamionio. 
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17. Unn ve/ acoplado el va lanío arnés de continuar el montaje, es necesario 
verificar el alabeo de la superficie de fricción. (Máximo alabeo; 0,10 mm.) 













emergencia/ 


Botiquín de emergencia 


T ENER un botiquín en d hogar es cosa 
frecuente para casi Lodos, aunque sólo 
se trate de uno improvisado, formado 
a partir de medicamentos que quedan des 
perdigados por la casa, No es tan habitual 
dotar a nuestro automóvil de los productos 
más imprescindibles para realizar una pe 
quena cura o prestar primeros auxilios. 

KJ automóvil se convierte a veces en una 
prolongación de la casa, y en él suceden in 
Unidad de pequeños percances, sin contar el 
riesgo direelo de un accidente. Hn épocas 
de vacaciones, tiñes tic semana campestres 
o largos viajes, puede pasar de lodo y no 
siempre encontramos a mano una farmacia 
para curar una herida, contener una humo 
irania o atender una quemadura. 

I t botiquín es con veniente tenerlo siem 
pre en el coche, pues si nos limitamos, 
cuantío se inicia un viaje, u tomar de casa lo 
mas necesario, siempre correremos el riesgo 
de que algo fatalmente lo que más falla 
nos baria se olvide. 

Hay dos formas distintas de formar un 
botiquín: comprándolo directamente en 
cualquier farmacia, tiendas de ortopedia o 
cualquier Otro comercio, o haciéndonos 
nuestro propio botiquín, reuniendo aquellos 
productos o medicamentos que nos son 
realmente útiles o de uso frecuente, Deter 
minados productos son comunes a cual 
qiiier botiquín: algodón, agua oxigenada* 
mercuroeromo, vendas, esparadrapo, tiri 
tas, tijeras, pinzas, analgésicos, amimareos, 
tabletas para problemas gástricos y poma 
das para quemaduras o picaduras. I n gene 
ral. cualquier botiquín de venta en comer 
eios suele llevar prácticamente la totalidad 
de estos productos. La diferencia más nota 
ble entre unos modelos y olios radica ñor 
mal mente en el tamaño y el material del es 
tuche: los más comunes son de plástico, 
aunque en tamaños mayores se encuentran 
de piel, metálicos o de madera. 

Ll botiquín básico debe completarse lógi 
camente con aquellos productos o medica 
montos que sean de uso frecuente para cada 
conductor. Del mismo modo, si se viaja ha 
bílualmente con niños, la provisión de tiri¬ 
tas y mercuroeromo deberá ser mas abun 
Jante. Sin embargo, conviene tener en 
cuenta, si se pretende un botiquín algo más 
completo, que no basta con llevar los pro 
duelos y utensilios necesarios* también hay 
que saber utilizarlos. Algunos estuches de 
primeros auxilios contienen un pequeño 
manual sanitario, con indicaciones básicas 
que son de gran utilidad en una urgencia. 
Partiendo de este conocimiento podremos 
incorporar al botiquín otros aditamentos de 
importancia: torniquetes, entablillado, eom 
presas, gasas y tiras adhesivas, imprescindi¬ 
bles para tina cura de urgencia más seria, 
l odos estos productos son de fácil adquísi 


ción en cualquier comercio de los anterior 
mente citados y están preparados para ocu 
par muy poco espacio. 

La gran ventaja que ofrecen los hotiqui 
nes convencionales es que, ocupando muy 
poco espado, están diseñados para con te 
uer en perfecto orden todos estos produc 
ios. Sin embargo, siempre hay soluciones 


• • 



1, Los puestos de socorro tic C^iu^ Ro^o o cual 
qufer otra organización sanitaria son lamentable* 
■ nenie escasos en las caí rete ras, por ello es conve¬ 
niente ir siempre preparado y disponer de un buen 
hnliquin al alcance do la mano, 



6 . Lste botiquín representa ya un paso adelante, 
núes la ordenada colocación de sus elementos ñor 
mitfi una rápida uliltzacibn de los mismos Todavía 
no es, sin embargo* el botiquín ideal para el auto¬ 
móvil isla. 


878 




7, Giro componente importante del b )1i (uln I 
coche son las pomadas y cremas para ti.iMN «H 
de quemaduras* ya sean producidas por 1 ' 'Mi 
cualquier otro agente. Su incorporación un \n 
cor i ven n? nle * sobr □ lo do otra r i do se v i ¡ 11 . i ■ ■ i • 111 Al 


alternativas que son fácilmente a iliziihl 
Como estudie para botiquín puede lililí/ 
su desde una caja de puros, forrada de i 
tico adhesivo, hasta un estuche di , l,i 
para herramientas, pasando por cfli 
neceser de asco personal. 

Las novedades más útiles en esta mal 
son los kits, que. de uso común en u:n 


2. Elementos indispensables en cualquwr 
■ 11, j i n son 1 1 >d i >5 i c | üo lio 1 111 o ¿ir i o tí : '.ir i ■ n ■« l 

.de lugonfiici .iteohi I, hnliiia i * y.. 

mina, gasas* vendas, antiséptico y tiaras y t| 
kido, ■ •• ;i:irrr n L r,i| >n 



































¿ lirondas médicas, se comercializan ya 

( lia su utilización entre los automovilistas, 
kits son vendajes preparados que hacen 

. .i ario el uso de alcohol mercurocro 

iia n cualquier otro producto químico. Ca 
tb ,i iiilaje lleva un apósito especial, Los 
adecuados para hemorragias, quema 
■i n is, para heridas de diferentes tipos. Arte 





1 i i uiinlú a los medica raen los F aun cuando ya 
ii. -,.ie 11. : i j que no debe abusarse de ellos durante lu 
pin ti h i nunca está de más disponer de anakjési 
|t>'. a iiimareos, tabletas para cualquier problernEi 
iHiOiu M n digestivo, calmantes. etcétera 



I. El botiquín debe llevarse siempre al alcance de 
fe mano y en un lugar de fácil acceso para todos; la- 
Mn (abísmenle. las guanteras o bolsas portaobjetos 
f 1 i.i mui huí automóviles son demasiado pequeñas# 
biiifi ¡entes | ¿tra osle menester 


cada situación ac utiliza el apropiado. 
Si se desea estar a cubierto de cualquier 
emergencia y poder prestar ayuda en caso 
de necesidad a otros automovilistas, las 
modernas técnicas de primeros auxilios 
ofrecen casi de todo. Desde un inmoviliza 
dor bolsa hincha ble que sustituye al en 
lablillado al aprisionar e inmovilizar la cx- 



4. Un modo de formar ©I botiquín es reunir los ób¬ 
lelos o medicamentos que nos son más üiites o usa¬ 
mos frecuentemente. Una bolsa de aseo puede utili¬ 
zarse para nevarlos, aunque mejor es un estuche 
más sólido y organizado 



9, Para personas de salud delicado, quu pueden 
necesiiEjf asistencia en ocasiones Imprevistas v fre¬ 
cuentes. interesa disponer de inyecciones autohv 
■/entables, eslo es, que no necesitan jeringuilla, ya 
que la aguja va directamente acoplada al recipiente. 


iremidad herida— hasta una sábana de 
emulsión de poliéster aluminien, plegable 
hasta no ocupar más espacio que un paque 
te de tabaco y que. sin embargo, soporta el 
peso de un cuerpo adulto —por lo que pue¬ 
de utilizarse para transportar heridos— y, 
lo más importante, ai sin el cuerpo. Ti 
manteniendo la temperatura. 



5. Alguna. marcus cSí- eu inmóviles ncluyen en la 
dotación de sus modelos o en los catálogos de re¬ 
galos publicitarios un pequeño y manejable boti¬ 
quín de urgencias en Forma de almohadilla que ©n- 
C.i|íi eri Cualquier sitio 



10, Este es un botiquín tipo de los que utilizan re¬ 
gularmente en tas lineas aéreas; los diferentes pre¬ 
parados van empaquetados en |L container$'' nume¬ 
rados y en fa tapa existe una guía con las indlcado- 
iitjs sol N* cade i no de ellos y casos de utilización 
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Vocabulario 

breve 


Contrapeso: Exceso de metal que se deja 
en ciertas piezas para contrarrestar pre 
sienes desequilibrad oras en cigüeñal, es¬ 
cape, etc 

Convergencia: En coches de tracción Ira - 
sera, figerisimo acercamiento de tos bor¬ 
des (Mariteres de las roed as. para com 
pensar la abertura provocada por la resis 
tencm al avance. 

Convertidor de par: Dispositivo hidráulico 
que sirve de cambio de velocidades pro¬ 
gresivo en los coches 'automáticos". 
Correa: Tira de cuero, caucho u oirás ma¬ 
terias que sirve para transmitir un movi¬ 
miento. Correa de vent i tndor/aHerrador, 
por ejemplo. 

Corrector de avance: Sistema centrifugo 
0 depresivo del distribuidor del encendi¬ 
do que regula el brote de las chispas en 
los electrodos de las bujías. 

Correderas; Piezas mecánicas do perfil 
generalmente prismático que provocan y 
guian el movimiento de los órganos do 
distribución del motor 
Corrosión: Acción y alecto deslruclores 
de los agentes químicos en los metales fe¬ 
rrosos, esencialmente. 

Cremallera: Barra dentada y piñón que 
transforma el movimiento rotativo de la 
columna de dirección en movimiento rec* 
tilingo para el mando de las ruedas. 
Cruce de válvulas (o cruce del árbgl de 
levas}: Puesta a punto de los adelantos y 
retrasos de las válvulas de admisión y es¬ 
capo para lograr ol rendimiento óptimo 
del motor. 

Cruceta de transmisión: Pieza o eje en 
forma de cruz que articula los dos árboles 
de un cardan o Jos piñones satélites del 
d Herencia! 

Cuadrado (motor); Lió ruase 'motor cua 
drado" a aquel en el cual la carrera del 
émbolo es igual ai diámetro dul cilindro 
Cuatro tiempos: Crclo del motor de explo¬ 
sión "clásico' que se descompone en ad¬ 
misión, compresión, explosión, escapo. 
Cuba (o cubeta): Pequeño depósito que 
tiene el cw b orador en ¡:l que la gasolina 
os mantenida n nivel constante. 

Cubo; Pieza contal de la rueda que lleva 
Interiormente el buje. 

Cuentakilómetros: Velocímetro, 
Cuentarrevoluciones: Aparato de suma 
utilidad en el coche, que indica la veloci¬ 
dad de rotación del motor en revoluciones 
por minuto (r, p, m.). 

Culata: Cubierta común de lodos los cilin¬ 
dros de cualquier tipo de motor de expío 
slórr o de combustión interna. 

Curvas: Representación gráfica lineal de 
ciertas características, como son: consu¬ 
mo, aceleraciones, velocidad, frenado! et¬ 
cétera 

Decapado; Supresión de Ja castra de óxi¬ 
dos, grasas, etc., que recubre los metales 
e imposibilita soldaduras y pinturas. 
Deceleración: Aceleración negativa, o 
sea, disminución de la velocidad por uni¬ 
dad de tiempo 

DecibeHo (o decíbel): Decima parto del 
bel, unidad de medición do las variacio¬ 
nes de Ja potencia sonora. 

Deflector: Dicese de todo dispositivo utili¬ 
zado para producir un desvio o deflexión 
accidental o permanente (ventilación! re¬ 
frigeración, silencioso de escape, etc,, en 
el coche), 

Deleo: Marca registrada de un distribui¬ 
dor para el encendido. Frecuentemente 


usada como nombre genérico de tal dis 
positivo 

Delga: Sucesión de láminas de cobre y 
mica que consllluyen el colector de un 
motor de corriente continua 
Densímetro: Aerómetro graduado para 
medir la densidad de un líquido. 
Dentado: Organo provisto de un sistema 
de agarre o arrastre en forma de dientes. 
Depósito: Recipiente destinado a conte¬ 
ner agua, carburante, aceite o cualquier li¬ 
quido. 

Deriva del neumático: Liqerísima diferen 
cía entre eje de rueda y eje de neumático 
ue aparece en las curvas a consecuencia 
c las esfuerzas de torsión. 

Derrape: Galicismo por resbalón. 
Desembrague: Acción que permite dete¬ 
ner el coche o cambiar de marcha sin pa¬ 
rar el motor 

Desempañados Que tiene la virtud de 
quitar el vaho o paño a un cristal. 
Desmedró mico: Dícese de las transmisio¬ 
nes entre dos puntos de un mecanismo 
cuando a la velocidad do uno correspon¬ 
de una velocidad perfectamente determi¬ 
nada del otro; engrana jes, por ejemplo. 
Desmóntale: Acción do desunir o dosar 
mar las piezas do un conjunto. 
Desmultiplicar;ión: Reducción de la velo¬ 
cidad de un órgano, motor por ejemplo* 
por medio do un sistema de transmisión. 
Desprendimiento: Acción de despedir un 
cuerpo o emitir gases u olores. 

Destello: Ver ráfagas. 

Destilación: Separación de los distintos 
constituyentes de una mezcla liquida. 
Detergente: Producto que tiene la propie¬ 
dad de dispersar y conservar en suspen¬ 
sión los depósitos sólidos y los residuos 
de la o mbustión en el aceite, por ejem- 
lo. 

etonacjón; Explosión que se produce en 
Jos cilindros del melar □ consecuencia de 
ciertas anomalías, 

Devanado: Bobinado y bobina eléctrica. 
Dextfógiro; Dicese de las sustancias que 
desvian hacia la derecha la luz polarizada. 
Diafragma: Tabique elástico de cuero, 
caucho, etc., que sirve de émbolo en 
bombas de escaso caudal y de carrera 
muy corta. 

Dial; Escala graduada de los radiorrecep¬ 
tores que indica las emisoras, su longitud 
de onda y su frecuencia. 

Diámetro: I inca recta que une dos puntos 
de una circunferencia, pasando por su 
centro. Diámetro del cilindro, por ejem¬ 
plo 

Dibujo del neumático: Conjunto de las li¬ 
neas geométricas que forman las ranuras 
antideslizantes de la banda de rodadura. 
Diesel (motor): Motor do combustión in¬ 
terna de elevada compresión que consu¬ 
me aceite pesado o gasóleo. 

Diferencial: Mecanismo que permite a la 
rueda exterior alcanzar, en una curva, una 
velocidad superior a la de la rueda inte¬ 
rior Es "autoblocante" cuando puede im¬ 
pedir que la perdida de adherencia en un 
costado provoque el bloqueo de la otra 
rueda. 

Difusor: Parte de! carburador en la que se 
opera la mezcla aíre/carburante. 
Dilatación: Aumento dé volumen do un 
cuerpo. 

Dilución del aceite: Pérdida de eficacia. 
D. t. N. (Deutsche Industrie Normen): 

Normas Industriales Alemanas. Potencia 


del motor realmente disponible en i ni 
bol da transmisión. 

Dinamómetro; Instrumento que pennlji 
medir una fuerza 

Diodo: Válvula electrónica quetransfom 
la corriente alterna en corriente untdlffl 
cional o continua. 

Dirección (sistema de): Conjunto cío nt 
cantemos accionados por el volante p.m 
orientar las ruedas delanteras del c nchl 
Disco: Placa de forma circular ulili/mll 
para la transmisión, en el embragué y < - 
mo superficie de aplicación del sislei 
de frenos do! mismo nombre, enbíi «irai 
muchos usos. 

Distancia: Separación o espacio uu- mil 
día entre dos platinos, electrodos de bu 
Jias, etc. 

Distancia de frenado o paro: Recorrí i 1¡ i 
un coche, desde el instante en qui pin 
el freno hasta que so detenga par compli 
to. 

Distribución (sistema de): Conjunto i 
los órganos del motor, arrastrado: por 
cigüeñal para asegurar alimentación, 
candido y escapo 

Divergencia: Ligera abertura hacía I <•« 
terior de las ruedas delanteras en un 
che de tracción delantera. (Le co itr.iru 
de convergencia.) 

Doble circuito de trenos: Sístem imi 
pendiente de frenos en las ruedas defif 
leras y otro en las traseras, sfncronl; kI( 
por el peda) correspondiente Obligatoria 
en lodos los vehículos. 

Doble embrague: Operación de cambl( 
de velocidad en dos secuencias, índispj 
sable cuando no existía sincronizador 
conexión en la caja de cambias 
Dos tiempos: Dícrso motor de 'dos ihh 
pos'' cuando las cuatro fases dei ciclo 
cumplen en una sofá ida y vuelta <h 
émbolo, sin necesidad de válvulas 

Dragster: Superpotentes vehículos ..n 

canos que compiten en carreras do uní 
milla (1.609 m, como máximo. 

*Dweir (ángulo de): Período de tieni| 
durante el cual se cierran los rupl h 
( platinos) del distribuidor (delco) de 
cendido. 

Eje: Linea que divide una figura en d, 
partes por su mayor dimensión. En moflí 
nica, horra que pasa por el centro de Lint 
pinza y es a menudo sinónimo de H il 
(de levas, cardan, etc.). También cit 
conjunto de componentes que se apoyí 
en las ruedas para soportar bastidor -H 
moción, Irenes, etc. (eje delantero y trarn 
ro). Algunas veces es barra de un irte 
para órganos montados en serie (eje q|| 
balancines) 

Elasticidad: Par a te suspensión, propM, 
dad de amortiguar suavemente los dmtfU 
veles de Ja calzada Para el motor f,« ni 
tad de absorber los altibajos dé carga* 
esfuerzos sin perturbaciones de functent 
miento 

Eléctrico: Automóvil que funciona con ■ ( 
rriente eléctrica suministrada por bnh 
rías, captores solares, electrólisis, Inclu 
ción electromagnelica, etc. 

Electrodo; Cada uno de los termínale* 
un circuito eléctrico que introducen la n 
rriente en el medio que la utiliza electri 
dos de la bujía en el cilindro 

Electrólito; Acidos que encontramos «i. 
las baterías y que pueden ser des im 
puestos por el paso de te corriente. 










n/u coche 


amo elegir su automóvil 


l )N criterios y parámetros que deicrmí- 

. . la elección del coche son tan nutne 

[fnstis y subjetivos que no se puede ofre- 
mu fórmula mágica capa? de resolver 
Iprohlcma. Las disponibilidades financie- 
ili'lerrninan tamaño y potencia, aproxí 
Inuierué, pero, sin levantar la incógnita 
fruir me capitulo prest ado ncs/eosie del 
inri i o, o sea, en realidad la relación 
Wiivioiics/cotmimos, Pues, básicamen 
i* irata de identificar el coche cuyo mu 
r.ii iniiee un rendimiento óptimo con 
lülii a las necesidades y medios financie 
i se debe iniciar la actuación a nivel de 
Miocimsemos elementales indispensa- 
i para acertar plenamente en todos sus 
6 sitos, 

I r. operaciones de mantenimiento y re¬ 
uniones permiten alargar considerable 
|ik' la vida dd automóvil y reducir sus 
nsics al mínimo previsto por el cons 


tructor, cuando se aplican a un producto 
fabricado desde hace un tiempo máximo de 
cuatro a cinco años. Esos mismos cuidados 
pueden llegar hasta mejorar notablemente 
los consumos de coches más antiguos. 
Pero, una cosa es cierta, respecto de los 
vehículos actuales, nadie es capaz de mejo 
rar las características esenciales de un rno 
tor. Las grandes marcas han conseguido 
sacar la quintaesencia de los propulsores y 
carrocerías de que disponen y debemos re 
conocer que los resultados son difícilmente 
superables. Dentro de tres cinco años los 
fabricantes proporcionarán una nueva ge 
neración de coches mucho más sobrios y 
duraderos, mucho mejor adaptados a las 
condiciones de los contradictorios apremios 
y legítimas aspiraciones de la inmensa 
mayoría de los conductores, pero, cu espe 
ra. nos queda por seleccionar, personal 
mente, en las gamas disponibles, lo que se 


ajuste a los imperativos de una situación 
económica internacional, nacional y fami 
liar que debe evitar cualquier tipo de derro 
che. 

Esas consideraciones nos llevan a pre 
sentar un método sencillo pura que cada 
uno pueda acercarse a la solución mejor 
con arreglo a sus criterios. Además, este 
método parece tanto más útil cuanto mayo 
res sean las opciones del mercado y que. 
sobre todo, propulsores de idénticas cilin¬ 
dradas y potencia fiscal responden a erile 
ríos muy diferentes por parte de los cons 
tractores y, por tanto, manifiestan sus dife 
rendas de temperamento por unos consu 
mos reales muy variables y, a menudo, sin 
beneficio aprecia ble por el automovilista. 

Pues, vamos a ver cómo sacar partido de 
los datos que se ponen n nuestra disposi 
don. 

En los cuadros 1 y 2* pueden apreciarse®^ 


DESARROLLOS DEL CAMBIO 


VELOCIDAD EN KM/H. EN CADA MARCHA 


fTp. m’ Marcha 

1/ 

2.* 

3,“ 

4/ 

1.000 (desarrollo básico) .. 

6,95 

11,56 

17,70 

26,10 

1500 (mínimo utilizable) . 

10,40 

17,30 

26,50 

39,10 

4.200 (par máximo) . 

29,20 

48,60 

74,30 

109,60 

5 800 (potencia máxima) .. 

40,30 

67,00 

102,70 

151,40 

6.600 (límite oficial) ... 

45,90 

76,30 

116,80 

172,30 

[7.000 (limite momentáneo) . 

46,60 

80,90 

123,90 

182,70 


Algunas veces se nos ofrecen “los desarrollos del cambio", pero sin cur va de consumo, como puado apreciarse en osle tablero. 



3. (Utn h.i nrfva 
dff consumo dada 

pui líir t,i inclíne 
rnic. ¡ li. t . i h i, ii 
i " ' li )’ . m i !• rit:n« 

enluni ■jjniJi 
mos i i¡pe?ín ri 
■'íicar Ins rut.úKx. 
>■ ■►'ricirlle ■ di'F Cl. 
Uir estudiridf] 
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Cómo elegir su automóvil 


la& curvas y cuadros que normalmente se 
nos facilita: o un cuadro de prestaciones y 
desarrollos del cambio, o un gráfico para 
calcular esos desarrollos con visualizaeión 
del par máximo y potencia máxima. En 
cualquier caso, la ficha técnica resulta has 
tante completa* Sin embargo, rarísimas ve 
ces aparece la curva de consumo del carbu¬ 
rante publicada por los constructores (cua¬ 
dro 3), La laguna es incomprensible. El 
consumo ofrecido por el fabricante suele ser 
muy teórico, puesm que su diagrama se es¬ 
tablece única y exclusivamente con la cuar 
ta o quinta marcha, la más económica, con 
dos personas a bordo y sin precisar que la 
realidad del tráfico impide tal utilización del 
coche, acelerador bloqueado, en las mejores 
condiciones de pruebas* Pero, al menos, es 
la curva constituye una referencia fácil de 
aprovechar* La primera conclusión, en el 
estado de las cosas, es que todo aspirante 
comprador debe visitar a los concesionarios 
de las distintas marcas para conseguir este 
documento- Luego, es imprescindible saber 
lo siguiente: el automovilista medio utiliza 
su vehículo en los porcctanjes definidos a 
continuación: un 42 por lÜQen zonas urba¬ 
nas, un 50 por 100 en carreteras y un 8 por 
100 en autopistas* Sabiendo que los trayec 
tos más frecuentes son los que se efectúan 
para ir al trabajo y llevar a la familia de pa 
seo, en un 92 por 100 de los recorridos (ex 
eeptuando a las autopistas), la velocidad 
media no rebasa los 100 km/h* (alrededor 
de 110 km/h. en el velocímetro del aulomó 
vil)* La segunda evidencia es que un 52 por 
100 de dicho recorrido medio anual se rea 
tiza a una velocidad casi siempre inferior a 
los 70 km/h*, teniendo en cuenta que un 42 
por 100 se hace en áreas urbanas y que un 
10 por 100 más, durante los fines de sema 
na tiene, en los embotellamientos, las carac¬ 
terísticas del tráfico por ciudad. 

Finalmente, el balance se establece así: 
para un 85-90 por 100 de los coches: 
52 km. de 100 se recorren a la velocidad 
media de unos 45 km/h. (núcleo urbano y 
afueras incluidos), 40 km* de 100 al prome¬ 
dio de unos 80 km/h. y 8 km. al promedio 
de 105-1 10 km/h. Cada conductor tiene la 
facultad de ajustar estas conclusiones a su 
caso personal (especialmente los que van al 
trabajo con su automóvil), vemos inmedia¬ 
tamente que debemos cuidar al máximo las 
características dd motor que aseguran el 
mínimo consumo posible en zonas urbanas, 
que son las más “caras". 

Nada más sencillo, como se aprecia a 
continuación* En realidad, sabiendo que la 
cuarta relación de cambio es la más hendí 
ca, hemos de buscar el motor capa/ de co 
rrer a unos 35-40 km/h. sin necesidad de 
recurrir a la tercera y, también, con facul 
lud de reprise correcta a media carga, de tal 
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QPEL-GM, KADETT 1,35 (Datos técnicos del motor) 
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4 . Velocidad mínima aguantable por el Opel-G M. Kadetl 1.3 S con moler de 1 297 C, c 
e ;v IJIEM a b 000 r . p, m Par motor máximo de 10,10 rnkg conseguido enlre 3.800 y 4 í>01 i i " 
Dos personas a bordo y calzada bortiontaf Sabiendo que la cuarta relación de velocidad \ 
utilizarse hasta 2.600 r. p. m. (1*000 revoluciones menos que las del par máximo), u 
velocidad teórica es de 26,00 km/h. a 1.000 r. p. m.. el cálculo se establece de la siguió n- • 
26,00 x 2,800/1.000 72,00 km/h* M 
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OMD FIESTA L (Dalos técnicos del motor) 
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6. Velocidad mínima aguamante por el Ford Fiesta l L ‘ con motor de 957 c. c AC do 45 CV DIN a 
II tXK) r p. m Par molar máximo de 6,6 mkq. conseguido a 3.000 r. p. rn üos personas a bordo y 
il ■ nía horizontal Sabiondo que la cuarta relación dü velocidad puede utilizarse hasta 2.000 
r, f ' 11(1 000 revoluciones por minuto por debajo de las revoluciones que determinan ni par máxi 
ni..,, que la velocidad teórica as de 23,89 km/h. a 1.000 r. p* m., el cálculo se establece de la si- 
ijiHGnlo forma: 23.H9 2.000/1,000 ^7,BÜ km/h. 


forma que no choquemos con el semáforo 
rojo cada 300 m. 

Muchos coches modernos pueden 
aguantar este límite inferior de velocidad, 
en terreno llano, movilizando toda la aten¬ 
ción y experiencia del conductor, pero, rio 
hay quien resista esta tensión más de media 
hora. La primera virtud de un motores que 
permita una conducción relajada en cual¬ 
quier circunstancia. Fl cálculo indispensa 
ble para saber si tal o cual coche puede 
ofrecernos la ventaja de aguantar los 
40 km/h. de velocidad sin perturbación es 
triha en el conocimiento de tres datos bási- 
eos siempre dados a conocer por los cons 
truc Lores: 

— Velocidad teórica del coche a 1.000 
revoluciones por minuto. 

— Revoluciones por minuto a las que se 
alcanza el par motor máximo. 

— Curva de consumo teórico en cuarta re 
lación de cambio desde 40 km/h. 

Además, debe saberse que la cuarta reía 
ción de cambio puede utilizarse a media 
carga hasta 1.000 r. p, m, por debajo del ré¬ 
gimen de par máximo, con motores cuyo 
par se consigue a más de 2.500 r. p. m., 
mientras que dicha cuarta se mantiene a un 
valor correcto hasta 800 t. p. m. por debajo 
del par máximo con motores cuyo par se 
consigue a menos de 2.500 r. p. m,, nocio¬ 
nes más fáciles de utilizar que de explicar. 

Bn los dibujos 4, 5 y 6 está la ilustración 
del cálculo necesario* Ahora, está clarísimo 
que el Kadett 1,300 S impone el uso de la 
tercera relación de cambio con mucha fre 
cuencia (72,8 km/h, a 2.800 r. p. ni.), que el 
Fiesta 957 AC “I/" ofrece mucha probabilí 
dad de mantener la cuarta cu buena parte 
de los trayectos urbanos y que el nuevo R-5 
Renault TL-5F galo puede aguantar en la 
relación superior de forma ensi constante, 

No es difícil prever cuál de los tres tendrá 
el menor consumo, tanto teórico corno 
práctico. Sin embargo, aquí, debemos com¬ 
parar las curvas de consumo teórico para 
reforzar y confirmar la primera comproba¬ 
ción (7 y 8) y eliminar el Kadett demasiado 
penalizado por la tercera, en el supuesto de 
buscar el coche económico en zonas urba 
ñas. Leí duda no existe en esta compara 
ción, el R-5 se muestra netamente más so 
hriu. La segunda comparación se realizará 
a la velocidad de 90 km/h., sobre todo si el 
recorrido anual se hace esencialmente en 


carreteras. Id R 5 conserva su ventaja, pe 
ro, con menos diferencia real, mientras que 
Kadett y Fiesta U L' L están casi a la misma 
altura. A la velocidad de 130 km/h., de 
nuevo el R-5 se distancia favorablemente, 
dejando Fiesta y Kadett casi al mismo ni¬ 
vel, pese a una pequeña ventaja en favor del 
Ford. No obstante, suponiendo que se bus 
que un coche económico para las autopís 
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Cómo elegir su automóvil 
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6. Velocidad mínima aguantable por el Renault R5 5P GTL trancas con motor 
de 1,100 c. c. totalmente remodeladn [equipó el R-ñ y sigue equipando el R-6 
r i 13 ii v. u vi? í í. o n pr n 11 1t iva - nc o n i par a ble c on es le r n ocíelo, e xce pío en lo que se 
reí ere a Ifi cilindrada) de 45 CV D^N a 4.400 r p m Par máximo conseguido a 
2 000 r. p, rn , solamente, Dos personas a bordo y calzada prácticamente hori■ 


zonta}, Sabiendo que lo cuarta relación do cambio puedo utilizara lm 
r p rn {800 revolco roñes por rn imito menos que las del par molo i i m 
texto), que la velocidad teórica es de 31, 4 1 km/h [muy larga) a 1 nuil 
el cálculo se establece de la siguiente fon na 31.41 * 1.200/1 Mil 1 
km/h, 


7. Aqm leñemos las 
curvas de consumo do 
los Ford Fiesta "L" 1 957 
c. c. AC y Renault 5-5P 
GTL galo. Como puede 
apreciarse, la primera 
empieza a 4.801/100 
km , velocidad estábil iza¬ 
da a 40 km/h on ruarla 
relación de cambio, 
mientras que el R-5 con¬ 
sume sólo 3,5 1/100 km. 
en as mismas condicio¬ 
na Sin embargo, en este 
caso, las dos curvas no 
crecen paralelamente. El 
Ford manllene su con¬ 
sumo inicial ha&ia casi 
60 km/h y el H-5 sude, 
normalmente, c -i pnde- 
mos decir, hasla 3,60 a 
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60 km/h.. mermándose la diferencia enire ambos vehículos. En la práctica y en 
igualdad de condiciones, el R-5 consume casi un litro menos que el tipo de 
Fiesta relerido. en velocidades comprendidas entre 30 y 70 km/h.. habituales 
en zonas urbanas y caravanas de retorno o salida, a finales de semana. Es inte¬ 
resante saber que tus dos coches olrecen las mismas prestaciones de arran¬ 
que. lo que refuerza el valor comparativo. De paso, vemos la influencia muy no¬ 
table del par conseguido a 2.000 r p, m, en el R-5. Hemos eliminado el Kadetl 


de esta confrontación porque al usar frecuentemente la tercera y. 
segunda velocidad, su consumo pr áulico rebasará en unas dos III 
Fiesta y, por consiguiente, en unos tres litros el del R-5, Es obvio qu* 
delt 1.3 S no ha sido concebido para gente que recorre mucho* hllái 
en zonas urbanas. Proporcionaría un gasto suplementario anual da I 
más o menos igual a 100 litros, con arregio al Fiesta utilizado según u ■ | 
laies medias. Con el R-5, el suplemento de consumo alcanzaría 240 lita 
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biern > peto, con alio revolucionado, no s© le puede aconsejar tal carrera. El caso del R-5 es distinto; he 
¡volucioriüdo muy bajo |4 400 revolticinriDs por minuto como máximo) y. por tamo, aguamara la i i 
ÍBsin daños. En cambio, a consecuencia de su diroola larga, las subidas habituales impondrán a menú- 
i'i li'.o do Fa tercera y el consumo real deberla de subir hasta el del Kadotl, con un promedio horario sen- 
¡temento m&s bajo. Como se ve, cada coche líene sus vidudes con relación al uso y necesidades del pro 

tilHO, 


Us, el Opel demuestra una superioridad 
muy importante sobre sus competidores: a 
la velocidad de 130 km/h,, su motor gira a 
5.000 r, p. m., o sea, 400 r. p, m, más que 
las de! par máximo. Por tanto, rueda en las 
mejores condiciones posibles y su consumo 
real se acercará muchísimo al teórico, y no 
obliga a su conductor a cambiar de veíoci 
dad durante centenares de kilómetros, salvo 
por exigencias de tráfico bastan te cxcepcio 
nales en este tipo de vía. 

En lo que respecta al Fiesta, no puede 
sostener el 3 30 sin desgaste excesivo de los 
componentes del motor y. por consiguiente, 
se halla eliminado de un género de utiliza 
ción que no le corresponde. En lo que se re 
fierc ai R 5 f'L-5P, tampoco es aconsejable 
que corra a 130 km/h. Sin embargo, alean 
za dicha velocidad a 4.150 r. p, m, (contra 
5,460 para Fiesta) y no cabe duda que tal 
régimen no pone en peligro la fiabilidad y 
duración de vida del motor. El único punto 
negro eventual, según el perfil habitual de 
las autopistas por recorrer, es que su reía 
don directa larga (31,41 km/h/1.000 
revoluciones por minuto) le hará perder rá 
pijamente velocidad en las subidas, obli¬ 
gando al conductor a pasar a la tercera de 
vez en cuando, con las consecuencias que 
esto supone en el desgaste de combustible. 
Por tanto, el consumo real rebasará d león 
eo y parece probable que rozará el desgaste 
det Kadctt* sin lograr un promedio de velo 
cidad horaria tan elevado. Sólo el precio de 
compra podría hacer inclinarse a! compra 
dor hacia uno u otro modelo, dejando apar 
te las demás consideraciones. La concia 


sión es bastante concreta: el criterio auto 
movilisiieo esencial no se llama 'potencia 
máxima". sino “par máximo" conseguido a 
un régimen bajo, muy adaptado al uso que 
hacemos de los coches, incluso sin limita 
ción de velocidad, prácticamente ineludible 
en el luturo . 

Ahora bien, con razón, muchos piensan 
que este “método " no permite apreciar los 
consumos reales, particularmente en zonas 
ni bailas. 1 as curvas de consumo de cada 
automóvil, hasta unos 70 80 km/h,. al me 
nos, resultan bastante paralelas, lo que 
quiere decir que el vehículo más sobrio 
a 40 km/h. conservará su ventaja en esta 
gama de velocidad. No podemos ofrecer 
más que una guia comparativa, recordando 
que por la ciudad el conductor es el pará¬ 
metro fundamental del desgaste, tanto por 
el peso de su pie en el acelerador, como por 
la calidad de los ajustes y estado de rundo 
□amiento del motor, presión en los neumá 
ticos, etcétera. Entre un buen conductor y 
el descuidado nervioso, las variaciones pue¬ 
den superar hasta un 50 55 por 100 del 
consumo minino en semejantes con r i 
didones de tráfico y climáticas. 
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2. En algunos modelos (espí n. mímenle en los equipados con el motor en (¡ 
skáón transversal). el correcto ajuste de las articulaciones del mande 


1. Cuando las marchas entran duras □ la marcha atrás i asea ahí i ten lar meter 
la, como primera medida, comprobar el ajuste del mando del embrague. 


5. El problema de que rasquen las velocidades al intentar introducirlas sede^ 
bo. principal monte, a desgastes en los anillos sincronizadores y... 
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ñ y 7. . conos de sincronización- A medida que el anillo de si nerón izouiónl 

el cono sobre el que se acopla van suiriendo desgastes, el anillo penetra rnta 


I A caja de cambios es, quizá, uno de los 
órganos del automóvil cuyo buen fuiv 
cionamiento y duración depende en 
mayor medida de La forma de conducir y 
trato del usuario. Una cajú de cambios ulili 
zuda correctamente no debe presentar pro 
biemas antes de los i00.000 kilómetros. Sin 
embargo, si se maneja de forma brusca y 
sin un uso adecuado del embrague, es fácil 
que antes de los 20*000 kilómetros necesite 
una reparación general. 

Para evitar averías en la caja de cambios 
es fundamental practicar una conducción 


suave, exenta en lo posible de fuertes reten 
ciones o tirones. En el cambio de marcha 
corta a marcha larga (por ejemplo, de se 
gunda a tercera) es fácil conseguir que los 
piñones engranen con suavidad. En esta 
maniobraba! levantar el pie del acelerador y 
pisar el embrague, en sólo unos instantes, 
lanto el motor cuino el eje primario arras¬ 
trado por el embrague bajan de régimen lo 
suficiente para que se igualen las velocida 
des del conjunto sincronizador y de piñón 
de la marcha seleccionada. El acoplamiento 
entre ambos elementos se realiza entonces 


de forma muy suave y con un minium <l| 
trabajo por parte del conjunto sincmni/J 
dor. 

Por el contrario, cuando se cambia Ai 
velocidad larga a velocidad corta, aunqnrU 
maniobra se haga rápidamente, el sineruri 
zador se ve obligado a efectuar un duro u 
bajo al existir una diferencia importante ch 
iré los regímenes de revoluciones curre» 
pondientes al carrete sincronizador v al pl 
ñon de la marcha a engranar* El sínen ni/A 
dor trabaja entonces al limite, y los dispoj 
ti vos de acom pía miento —ya sean de uní 




















Aspee lo que presenta una caja de cambios. 
Nuil erie de piñones arriba y oirá abajo es la que 
i h>h 111 - > conseguir la velocidad de giro adecuado 




y cono o bien de tipo elástico— sufren un 
desgaste más rápido* Por este motivo, para 
el cambio de marcha larga a corta es reeo 
mendable practicar el “doble embrague”, 
maniobra consistente, en pocas palabras, 
en: soltar d acelerador, apretar el pedal del 
embrague, poner punió muerto, soltar el 
embrague y dar un pequeño aceleran, apre 
lar de nuevo el embrague, meter la veloci 
dad corta, soltar el embrague y acelerar. De 
este modo se consigue aumentar las revolu¬ 
ciones dd piñón de 3a marcha a engranar, 
igualándolas a las del carrete sincronizador, 






m i 




lo que permite aligerar d trabajo de los dis 
positivos de acoplamiento. Con un poco de 
práctica se puede sustituir esta maniobra 
por un pequeño aceleran dado justo en el 
momento de apretar el embrague y efectuar 
el cambio, Esta solución es más rápida y 
sencilla que la anterior, y, una ve/ con se 
guida cierta habilidad, el resultado es prác 
ticamente el mismo. 


Averias del cambio 

I „ Marchas duras o no entran correcta- 
mente: Como primera medida, comprobar m 


f I, del cambio Nene vital importancia para el buen funcionamiento de la ca- 4, Un exceso de holguras, del urinaciones o desgastes irregulares en las ba- 
E Comprobar. sobre lodo, si hay deformaciones* faifa de lubricación* ele. rras de manda de las horquillas es también causa de estos defectos 




8, ... que rápidamente sufrirá senos darioi-; Para garantizar un buen efecto fré¬ 

name, el anilto deberá quedar como mínimo a un milímetro del dentado 
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del cambio 


chas en el momento de introducirlas se <U*I 
he, principalmente, a desgastes en los mu 
¡untos sincronizadores, A medida que <1 
anillo sincronizador y el cono del piñón n* 
hrc e! que se acopla van sufriendo desuní 
les. el ¿millo penetra mas y mas sohn el ai 
no del piñón, disminuyendo el efecto fi¬ 
nante de este acoplamiento hasta liacad 
prácticamente nulo cuando el anillo Ilegal 
hacer Lope con los dientes de anclaje del 
rrete sincronizador. A partir de esle niti 
mentó, la sincronización deja de itrpeiHto| 
del acoplamiento del anillo y d cono y |>.i • 


el ajuste del mundo del embrague. Si hubie 
ra demasiada holgura, no se podría obtener 
un desembragado completo ni siquiera al 
pisar a fondo el pedal. Id cambio, entonces, 
no quedaría enteramente libre de tensiones 
y las marchas entrarían con dificultad o 
rascando fuertemente en el caso de la mar 
cha atrns, por no ir esta velocidad sincroni¬ 
zada, Este problema puede traer serias con 
Fccucneiíis para el cambio, pues los sitiero 
ni/adores, al trabajar a medio embrague, 
son sometidos a unos esfuerzos excesivos 
que aceleran su desgaste, lo que puede ha¬ 


cer necesaria una reparación del cambio a 
muy corto plazo. 

Esta misma anomalía de dureza en la 
selección de las marchas puede estar origi¬ 
nada por defectuoso reglaje de las articula 
clones de mando de! cambio, deformación o 
Falta de engrase de los conjuntos de mando 
a distancia, o bien mal funcionamiento de 
las barras portadoras de las horquillas o de 
los propios conjuntos sincronizadores, 

2, Velocidades rascan: Aparte del posi 
ble desajuste del mando de desembrague ya 
citado, el problema de que rasquen las mar 


10 . rallo o desgaste du iof . rodamientos Sin embargo, casi tiumpie 
averias se inician' con el fallo d© tos rodamientos, sean de bolas o mjuj 


9. t.icriM mímenle. Pen; rwU--K Jd cambio llenen su r igon cu dos motivos prm 
dpdcs folgras y di'sg;j$tw en d don la lo do ¡os niñones y 


14-14 bis, Ei dosyüslo de las muescas en las bar ras de mando de la . hm>|il 
Has. pueden ser la causa del dev i ¡ni: de las velocidades 


13. Una horquilla de mando de sincronizaduruL, Huta sobro se borra rio man 
do o torcida, será larnbién una causa probable de ruidos excesivos 
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A luiLcrsc bruscamente entre el estriado dd 
H ríe Le sincronizador y los dientes de anda 
»li i piñón, I .n la mayoría de los casos, si 
i iveriíi se coge a tiempo bastará con sus 
mi ni los anillos sin c ron i/adores. Sí. por el 
limii ario, se demora demasiado la repara 
i mu al final será necesario cambiar ude 
" i ■ los piñones e incluso los propios sin 
i"mi/adores completos, 

f Ruidos: Generalmente, los ruidos 
(«*ii i su origen en dos motivos principales: 
IhIh ni Lentos picados o desgastados y rotu 
ni'.. \. asimismo, desgastes en los dientes de 


los piñones. Con frecuencia, el problema se 
inicia con el fallo de los rodamientos, ya 
sean de bolas o de agujas. Esto, posterior 
nlente^ da origen a que los ejes adquieran 
holguras excesivas, lo que a su ve/, es causa 
de que los piñones engranen defectuosa 
mente y su demudo sufra roturas o desgas¬ 
tes anormales en eotro plazo. Otros morí 
vos de ruidos pueden ser también desgastes 
generales en los conjuntos sincronizadores 
o rotura dkr algún demento, horquillas de 
mando de los sincronizadores torcidas o 
Hojas, etc. 


4. Aulüdcsciignuic: Que en un momea 

lo dudo se salga sola una marcha es un pro¬ 
blema que puede ser incluso peligroso para 
la propia seguridad si el fallo ocurre en un 
momento un adelantamiento, por ejem 
pío en que se está requiriendo del motor 
su máximo empuje. Esta clase de averias 
— poco Corrientes suelen darse por de 
Icelos en los conjuntos sincronizadores 
(desgaste, muelles retenedores vencidos o 
lídla de ellos, etc,) o por desgastes tic las 
muescas de enelavamiento de las TI 
burras de mando de las horquillas. 


H, ú de los cíes sobre los que van montados. Esto da lugar a holguras ex 
P'üuv ., que a su ve , 7 son causa de desgaste de los piñones pnr mal engrane 


12 , f.Lribiéii son causa de ruidos anormales los desgastes excesivos en los 
conjuntos sincronizadores o las roturas de algún elemento, como los anillos. 
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16. Olro motivo bastante corriente del autodesengrane de velocidades esté en te, ri: j< ¡'-v noneraí de Id d• <i ■ ■ u: . •;¡ imponente» 11 «-enr h.nios aln 
n lisposítívos de enclavamiento de los prop^s sincronizadores o,.. cromzadores. especialmonie los estriados de tos carretes 
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puc/ lo o punto 


Alisador de presión de aceite 


P ARA el control tic h\ presión de aceite 
se empican generalmente dos sistemas 
diferentes. En los coches más eco no 
micos d dispositivo consiste simplemente 
en una lámpara de aviso que se enciende 
cuando la presión desciende por debajo de 
cierto límite, La lámpara va conectada a un 
contactor de presión situado en la galería 


del circuito de engrase. Los contactos de 
este interruptor de funcionamiento por pre 
sión están accionados por un muelle, de 
forma que en posición de reposo sin prc 
sión en el circuito de aceite se mantienen 
cerrados, lo que signjilea que la luz. de aviso 
en el tablero de instrumentos se mantendrá 
iluminada cuando se conecte el encendido. 


Cuando el motor empieza a funcionar y 
eleva la presión en el sistema de engraso, 
aceite empuja la membrana venciendo 
muelle, lo que da lugar a que se abran U 
contactos y por tanto se apague i;i Li/ 
aviso en el cuadro. Esta situación si nuil 
tendrá mientras la presión en d sistema Mil 
pere la presión de taraje de! manocuntüCMf 



2. Cuando no hay presión de aceite, el eontactor cierra el circuito eléctrico y la 
lampara se ilumina Al desarrollarse una presión en el sistema» el... 



6» Si el ctrcuiio estuviera corréelo y la luz siguiera encendida, H defecto segu 
rameril© estará on el rnannnonl actor, cuyos con lacios estarán pegados. 
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... contador abre el circuito, apagándose la luz da aviso. Si una ver ■ 
el motor no se apagase la luz, comprobar si hay aceite en el CaflOf 1 




y e $ w . * 






*, , 
























7» Cuando se dé el caso contrario, es decir, la iuz de aviso no se enern i* 
conectar el encendido, comprobar en primer tugar la bombilla. 
























i e ámpara de aviso de insuficiente presión de aceite va congelada a un contador de presión situado 


volviéndose a cerrar los contactos —y en 
eludiéndose la luz- tan pronto como esta 
presión descienda por debajo de ese límite 
Si bien para cada modelo de vehículo existe 
una especificación determinada en cuanto a 
la presión a que debe abrirse el manocon 
i actor, el valor más corriente oscila entre 
0,8 y 1,2 kg/cm 3 , 


juldamenfce ínvostf^ar si hay alcjún corto circuito en la instalación eléc- 5. apagarse al ínstame. Si no fuera asi. sin duda el problema estará en una 

■ffl, Pata ello soltar lo conexión t■ ■ ■■ trica del coi ilación la luz deberá . derivación a masa entre la lámpara de aviso y el contactor. 


Soltar a continuación la conexión del contador y hacer masa con ella sobre 
m punto metálico del motor: sí entonces la lámpara de aviso se enciende,.. 


9. . j.-slo indicará que ys delecto está en e| i nrilriclor Pin.i ,-u siwlilucióri, cJo 

sonrosear el viejo y montar uno nuevo c on SU áf ándete correspondiente. 
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Amador de presión de aceite 


Cuando se requiere más precisión en el 
control de la presión de aceite, en ve/ de luz 
de aviso (o además de), se utiliza un manó¬ 
metro indicador de presión. Estas disposki 
vos pueden ser de toma directa -en cuyo 
caso están constituidos par un manómetro 
corriente conectado al moloc por medio de 
tina larga tubería o bien de tipo eléctrico. 


En la actualidad, el tipo más usado es el 
eléctrico, compuesta por una cabeza capta 
dora que va situada en d motor, y un reloj 
indicador de función amiento por b imeta 1 o 
por bobinas electromagnéticas. 

Averias 

• Luz de avisa: Si la luz no se apaga a los 


pocos segundos de puesto en marcha el (t| 
tor, y se sabe que no hay ningún lallu 
cuanto al circuito de lubricación |n til 
probable es que haya un corto circuito™ 
cable de la lámpara al manoconl; mi (i 
Ide rozado, pillado, etcétera). Si no fui > 
te el caso, la avería estará en el ínanutiti 
tactor. Puede suceder también el cu o cu 


10, Cuando se requere más precisión en si control de la presión de aceite ee 
utiliza un manófriatro indicador. El Upo más usado es el eléctrico,,. 


11. ... coVnpuesto por una cabeza captador© situada en el t \ioior . 

Oteador d© funcionamiento por bimeial o por bobinas átedWimbiu* > ! ai 


* N I 


15 . Si persiste el fallo y tas lioHiriat- im¡ ■ me-shan m mates dei-.i.i |ii< rtl 
soltar La coi o xión de la cabeza cuptudora y hacer masa con alia 
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14. instancia echar un vistazo ¡al ¡menor dal reloj indicador (en caso de quo 
puede desarmarse con facilidad) y observa? H estado d© tas bobina 
















































































¡ 1 . 1110 , es decir, que la lámpara no se en 
vician minea, ya sea i\ causa de cslar fundí 
iilii la bombilla (sude ir encajada a presión 
mi del instrumento correspondiente} o 
|kn por fallo del circuito impreso donde va 
iMikvíad a. 

i Indicador de presión: Las anomalías 
i I indicador con frecuencia se deben tam 


bien a fallos en las conexiones o en el ca¬ 
bleado, Si el indicador no se mueve al 
arrancar el motor, revisar en primer lugar 
las conexiones de la cabe/.a del instrumento 
en el motor, el cableado y las conexiones 
de! reloj en el tablero. Si el fallo persiste, la 
causa podrá estar bien en ct reloj indicador 
o bien en la cabeza captadora* Para saberlo 


conectar a masa por un instante el cable 
desde la cabeza al reloj: si el fallo está en la 
cabeza captador#, la aguja indicadora se 
moverá hacia el tope máximo (rápidamente 
en los instrumentos de bobinas y con lenli 
tud en los de tipo bimetálico). Si por el con 
Iranio el fallo estuviera en d reloj, la T ' ' 
aguja conlinLiaría inmóvil. 


12. SI con el motor en marcha, y sin averia en el sistema de engrasa al indica 
• no se mueve, posiblemente tas conexiones del captador estén tío ¡.as.,. 


17. el tallo seguramente alee taré a la cabeza captador^ que, por lo tanto 
deberá ser sustituida por una nueva de idéntico número de lefnreoc i 


13. ... o bien haya una talla de continuidad del Circuito entre el captador y el 

Indicador Revisar también las-; conexiones dd indic.xloi, y > r ' illirrui.. 


11. . sobre una parte metálica del motor Si ai hacer oslo el indicador marca 

■ | xlmo do presión, será señal de que el o paralo osla correcto por lo que.. 
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Conducción de caravanas 


A NTES Jc liablar de técnicas y cunse 
¡os cspccifitroSi para conducir un au 
Inmóvil que arrastre una caravana, es 
preciso detenernos, siquiera sea de pasada, 
en Ja peliaguda problemática de qué auto 
móvil resulta más apto para este menester. 
G f por el contrarío, qué lípo de caravana 
podemos adaptar a nuestro automóvil. 

En principio, conviene recordar que la 
inmensa mayor i a de los automóviles están 
concebidos exclusivamente para transpor 
lar a un número determinado de personas 
(cuatro o cinco) con su equipaje normal y a 
una velocidad más o menos rápida. Todos 
los cálculos que se realizan en su diseño se 
hacen a partir de estos supuestos. Al obli 
gar a uno de estos automóviles a arrastrar 
en cualquier circunstancia un peso de ñt>0 a 
1,500 kilogramos que, además, va a ejercer 
fuertes tensiones en su parte trasera, los re 
saltados son claros: mayor consumo de 
combustible, variación del comportamiento 
en carretera, desgaste acelerado de neumá 

1, E os auto¬ 
móvil^ nirtvi 
do® con molo 
res Diesel, es 
pedal rúe nle 
los más re 
cía nles mode 
los, sen tan 
válidos como 
los di! Ijrlboll 
na para oslo 
menester Bu 
mayor poso y 
su bajo par 
son rezones 
más que suf¡ 
c líenles. 


ticos y de todos los órganos mecánicos. Por 
todo ello, la adecuación caravana vehículo 
tractor es tremendamente importante* hasta 
el punto de que lo ideal para el eara\artista 
sería elegir primero la caravana que mejor 
se adapta a sus necesidades y, posterior 
mente, d coche más adecuado para arras 
ir arla. 

Dada la tremenda dificultad de analizar 
todos los modelos de automóviles y aconse 
jar los más aptos para el arrastre, hemos 
optado por definir lo que seria el coche 
tractor ideal, en función de las exigencias 
del remolque y de las clásicas perturbado 
nes,que éste ocasiona en el comportamiento 
del primero. A igualdad de potencia serán 
preferibles los automóviles que alcanzan su 
par motor máximo a un régimen menor de 
revoluciones, es decir, coches dé mucha ci 
lindradn y escasamente revolucionados* Lee 
estabilidad del tiro será mucho mejor cuan 
lo menor sea la relación entre el peso de la 
caravana y el det vehículo tractor; en prifi 

2* Si se ¡n 
lenta áiunu eu 
r-n una utic-iia 
de mutilad 1 
pronunciada, 
a veces hasta 
el 11 nV i expon 
ñu miado caf.i 
van isla nn 

CUIVSICJUU O VI 

tur el patín ate 
do Inri ruedas; 
la solución os 
dejar caer el H- 
fo, girando Ja 
caravana has¬ 
ta que quede 
cribada; de 
esta forma es 
manar la le- 
stetencin. 


cipio, y salvo excepciones, son más ;u!m "* 
dos los coches pesados. La suspensión it 
eje trasero del coche debe ser lo m is ihn jl 
posible: en esc sentido es modélica p un d, 
arrastre la suspensión hidroncum ática áá 
los coches Citroen, En el capitulo tlr írt n 
se preferirán los modelos que dispongan | 
servo* 

En cuanto a la propulsión del c■■■ he m 
difícil establecer una regla, pues íatiln b . 
trasera como la delantera tienen su ve ni# ' 
jas; aconsejaremos sencillamente qm d ot| 
che tenga el motor situado delante lo i' ■ 
significa que exista bástente peso sobu m 
eje delantero del vehículo, Este supurdl 
coche tractor ideal debería poseer, Eisimit 
mo, una caja de cambios con una priirH 
velocidad muy corta, que fuvorc/ca U 
arrancada y, sobre Lodo, una ctiarta oqnHI 
La velocidad que alcance el par máximo i 
tina velocidad de T5/H5 km/li. 

Supuesto que se dispone ya del voIhciiM| 
adecuado, pasaremos ahora a la técnica \m 


S. Los apar 
camienips du 
la caréivana m 
quieren práoli 
en; debí.’ uvi 
larsu i] ni r lar. 
ruedas no 
queden dormí 
ráado lurilas a' 
bordillu. ■ 
la tendencia 
de aquéllas es 
moverse en di¬ 
rección con 
a aria til yiro 
del coche que 
desaparea Si 
se sube n se 
baja luí bordi¬ 
llo hay que ha¬ 
cerlo primero 
con una rueda 
y luego con 
oim> a lm de 
eviiar el "íaln- 


6. F1 viento 
lateral es muy 
peligroso para 

la circuí aunó n 
con carava 
ñas, hasta el 
punto que el 
simple cruce o 
a del a nía míen 

to con un cíi 
rnión una ca 
sa n un punñtr 
en la car relera 
producá un 
golpe de ñire 
capaz fie de 
^estabilizar al 
tiro. 


i j. 


7 


Ittttttftnramtul £eiíciu 


>, 
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i$ i onducir el tiro o conjunto de caravana y 

.. I n principio, las (res operaciones 

.laméntales de la conducción son: arran 

M cambiar de marcha y frenar. Para 
HMinear deberemos embragar en la misma 

. .i. que en conducción normal; sin em- 

Imign, si se arranca en cuesta la cosa varia 
u itciiicialmente: algunos conductores píen 
|nn q ic lo mejor es poner el motor a tope 
li* revoluciones, este es un error que puede 
iiiiiiujr en breve tiempo el disco del em 
H.igur. La forma correcta será acelerar c! 
rnntoi hasta que alcance su par máximo (de 
' OfK) a 3.000 r, p. ni,) y embragar muy 
suavemente para evitar que se cale, iin 
lie si; s muy acusadas se deberá dejar caer 
#1 coche, manejando hasta que la caravana 
ii cu loque de través al tractor, asi la carga 
)i la misma no incidirá directamente en la 
alineación del coche. El frenado del tiro, 
jiur último, no supone prácticamente nin 
mi i roble m a: si la caravana dispone de 
¡Istmia de frenado en continuo, el resultado 

i IIt peso 
IM cuche |am ■ 
iiirtn mjluye en 
• I buen coin 
I >n ¡ .untenlo 
dp tu i ira van a 
(íi r na; la es 
l-i'ilh.; if! doJ II 
fo ?ieríi mayor 
in.iii < menor 
mn Iei -elación 
inlíe la mase 
ínm leuda y la 
ni i;vi que re 

.. a. Para 

nn.j-.lmr uiiii 
nif.ivana ru> 
luí ,i,i i,i polen 
ii. lambí én : 

.viene el 


será el mismo que si viajáramos solos; si no 
lo tiene se precisará únicamente una mayor 
distancia para detener el conjunto. 

Circulando por carretera es una regla de 
oro procurar mantener una velocidad cons 
tante y que permita al tractor ' tirar" cuntí 
nuameme del remolque. Si no se tiene en 
cuenta esta máxima puede suceder que la 
caravana produzca el efecto de ir más de 
prisa que el tractor, con lo que se produei 
rán vaivenes motivados por la disminución 
en la fuerza del arrastre; en estos casos, la 
solución es acelerar suavemente* El plan 
(¿amiento de los adelantamientos es tam 
bien diametral mente distinto a cuando se 
conduce en solo; el caravanista debe empe 
zar a adelantar “desde lejos" y siempre que 
lleve una velocidad claramente superior a la 
del vehículo adelantado; eternizarse en un 
adelantamiento a causa de una perdida de 
potencia es muy peligroso. 

La verdadera dificultad en la conducción 
con caravana reside en las maniobras, pues 


A. En carro 
lera es preciso 
mantener una 
velocidad ligo 
ra y estable 
los adelanta 
mié n tos deben 
hacerse "des¬ 
de lelos**, sin 
precipitarse y 
cuando se 
haya alcanza¬ 
do una veloci¬ 
dad neta men¬ 
te superior a la 
del vehículo 
que se quiere 
adelantar 


casi toda nuestra experiencia de conducto 
res en solo no nos valdrá de nada. En los g¡ 
ros hacia adelante deberá tenerse en cuenta 
que la caravana quedará ligera mente cruza 
da con relación al coche; es decir, en un gi 
ro a la derecha, la parle delantera izquierda 
del remolque se irá hacia la izquierda, mien¬ 
tras que la trasera derecha lo hará hacia ese 
mismo lado. Esto es muy importante de te¬ 
ner en cuenta para no hacer chocar la cara 
vana con un vehículo aparcado o con una 
pared. Si se circula marcha atrás en linea 
recta es aconsejable disponer de dos punios 
de mira, uno en la luneta trasera del remol¬ 
que y otro en la del coche, que deben coin 
cid ir en todo momento para indicarnos que 
el siró no se tuerce. Si giramos marcha 
atrás, deberemos dirigir el coche en direc 
ción contraria a la que pretendemos: si d 
coche retrocede en dirección a la izquierda, 
la caravana girará hacia la derecha. Es con 
veniente que los: neófitos repitan esta L J 
operación varias veces y en terreno liso. ¡1 


poso. 


t I i mnnio 
feííi c!ü giro, 
un 111ando 
jhtircha atrás, 
Sus y tía muy 
■ o m p I o J a , 
¡pues M votan¬ 
ís se mueve 
Ltlfl en la di- 
j oc c i ón 
íipui ■ la a ln 
1u i d es g a■ 
innr. Antes de 
ilí r un víate 
en ina cara 
m i.a es acón 
lu | ,i bl e 0 n - 
lutyar repeii- 
iBiueíitií cala 
i i u ación 
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Encendido transistorizado por tíristoi 

E 


N las páginas 331 y siguientes se estu¬ 
dió la instalación del encendido elcc 
lirón ico completo con supresión de los 
ruptores (o platinos), gracias a la coloca¬ 
ción de un generador de impulsos magnéti¬ 
cos que sustituye ese interruptor mecánico. 
Sin embargo, dos consideraciones de bas 
tante interés nos llevan a presentar detalla 
da mente el encendido transistorizado y ca 
paciiivo. En primer lugar, las operaciones 
impuestas por la colocación del encendido 
electrónico pueden resultar un poco delica¬ 
das para el aficionado, y su precio demasía 
do elevado. Por otra parte, en la gran 


mayoría de tos casos, el encendido transís 
Lo riza do puede ofrecer ventajas muy com 
parables, con un coste inferior y mayor sen 
eiliez en la larca; no se cambia d conjunto 
del rotor y su eje, parte más difícil, y los 
platinos tienen una duración de vida supe 
rior a los 50.000-60.000 km,, lo que supone 
un control cada cuatro años para el con¬ 
ductor mediano. 

Esta misma búsqueda del coste mínimo 
nos obliga a presentar el encendido capaci¬ 
tivo por tiristor. o sea. por condensador, 
que no puede llamarse “electrónico’' 1 , al 
igual que los dos sistemas anteriores, pero 


ofrece cuanto puede desear el 90 por III 
los automovilistas. Con el encendido puf || 
ristor no se cambia nada en absoluto 
encendido clásico habitual y se cumsi>hh 
beneficios en lo que se refiere al iiu renn ^ 
de la potencia, ahorros en el consumo y <l| 
ración de los platinos. Además, alarga Im 
da de las bujías y su colocación < pu i 
nía de minutos, al alcance de las per 

menos descosas de ensuciarse las mi. 

Para mayor claridad, ni siquiera habí m 

mos de encendido capacitivo, sino soto. 

le de “asistencia al encendido ’ al reía muí 
al “i.iristor'\ 
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condenr.Ii <i 


fu I MU ji |. I 'II . 


1. Estos son los dos componentes del encendido Iransist oriza do líi eajftfl de 
protección del transistor encargado de dar las órdenes a la bobina y una bobina 
refnr?adH con su resistencia. 


2, Eslos dos esquemas muestran la diferencia existente enlre encendidi ■ * i 
.■■m ¡oral y encendido "transislorizada'V En realidad se traía de ur. 
cia" a i oí ru plores o platinos 





A 




. 


A 




3. Arries de i lc E uí i r par a i ea I *¿ a i l a c olocac lón deltr ansi s lor y car t i b i o de bob i 
na. desconectar el terminal positivo (+j de la hatería para poder trabajar con 
tranquilidad 
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4, Con un mínimo de atención, sabrán reconocer el origen de tos cabla* 
los que se desconecten de la bobina. Por lanío. pueden quitarlos de sus MU 
nos. empezando por el de color rojo en el polo positivo, 

































La presentación la hacemos en dos Fases 
distintas, empezando por el encendido tran 
ist erizado* Bn 3a foto 1 ven que éste se 
compone de una cajita que contiene el tran¬ 
sistor protegido por un diodo Zener y una 
bobina de características diferentes a las de 
la bobina existente. Bn La foto 2 se aprecia 

B ma del encendido corriente y el del 
rizado, subrayando la desaparición 
lensador “C" en el dibujo “B”, con 
e quila una causa del averia, 
de operar, quitar el cable del ter 
v-sitivo de la batería (polo + ), como 
i en la Foto 3, y luego los cables c 


hilos de la bobina {Foto 4). Ahora basta con 
aflojar las tuercas que sujetan la bobina 
existente y quitarla de sus dos soportes (fo¬ 
to 5). También se quita el cable que une bo 
bina y ruptor (foto 6). Colocar la bobina 
nueva supone sólo que sigan con máxima 
atención las instrucciones del Fabricante. 
Generalmente los equipos (Femsa y Bosch. 
por ejemplo) responden al esquema presen 
lado, con negativo a la masa, mientras que 
otros (Lucas, por ejemplo) imponen el polo 
positivo a la masa. De todos modos, antes 
de conectar los cables a la nueva bobina es 
indispensable colocar el sistema electrónico 


en un sitio bien ventilado, lo más cerca po 
sible de la bobina* sujetando la cajita del 
mismo con tornillos “parker” (sin tuercas). 
Luego se conecta el transistor a la bobina y 
al ruptor* Finalmente pueden conectarse los 
demás cables a la bobina, sabiendo que si 
existe cuentarrevoluciones, el hilo es casi 
siempre de color amarillo. 

El encendido transistorizado está Ínstala 
do y sólo queda por modificar la distancia 
que separa los ruptores y quitar el conden 
fiador acoplado al distribuidor. Esta ultima 
operación se realiza al quitar tuercas o tor 
nillos de sujeción. Bn cuanto al ajuste de los 




SECUNDARIO 


5. No of; preciso quitar las tuercas que su jalan la bobina gx ¡sien le para el©c- 
!u n oí cambio Basta con ¡Jijarlas hnsla que so logre holgura solídenle p.-ira 
di'Liprender le bobina. 


b linee idn lo fr n.isloi i. .!■.]< 

I Batería. 2. Llave de contado. 3. Bobina clasica 4. Distribuidor. 5, Ruptores o 
rumos clásicos. 6. Bujías. 7. Bobina reforzada y ventilada, 8. Ruptores de 
inFiy.H .epameidn y sin condensador 9 Transistor “ Musa 



6'. Antes do quitar del mi ti varíente la bobina existente, desconectar et hilo que 
uno ésta al borne de mando de ¡us ruptores situado en el costado det distribui¬ 
dor o deleu. 
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Encendido tmnsistorizado por tiristor 


ruptores, se necesita un destornillador y el 
juego de galgas: la distancia debe iticremen 
tarse hasta un mínimo de 10 décimas, míen 
tras que se encuentra a un valor medio de 
6-7 décimas, Sólo la prueba en carretera 
permite aliñar la separación de platinos, sa 
hiendo que si el motor no se desahoga total 
mente en las altas revoluciones (más de 
4.500 rp.m.), ese “freno" se debe a una se¬ 
paración insuficiente. Muchos motores im 
ponen una separación de 12 y hasta 13 dé 
cimas. Basta con conectar la batería, verifi¬ 
car que tuercas y tornillos están apretados 
correctamente y poner el contacto. 


Exceptuando el cambio de platinos, que 
se hará indispensable entre 50*000-60*000 y 
100.000 km., el único cuidado que impone 
este encendido se resume en la limpieza de 
los platinos en el momento de la revisión 
anual de! vehículo. Operar simplemente con 
un trapo perfectamente limpio porque los 
platinos trabajan desahogados y pueden re¬ 
cibir una fina película de grasa o Silicon a. 
Esta limpieza será necesaria después de 
cualquier pulverización en el compartan ¡en 
to motor y en especial tras una pulveriza¬ 
ción de fluidos “plásticos" para proteger los 
circuitos eléctricos de la humedad. 


Ahora podemos abordar el tema del nil 
ccndido capacitivo, que es el sistema mili 
barato y sencillo que se agrega al coiqiuilii 
clasico, Al contrario de lo que ocurre cuffl 
los equipos electrónicos o transistor]/¡ulm^ 
la energía de ignición por tíristores no 
producida por el campo magnético de tmfl 

bobina, sino por almacenamiento .. . 

de la misma en un condensador intu í nn! 

Lo que se consigue es prolongar artilluiil 
mente el tiempo de cierre de los ruptores >, 
por eso mismo, limitar las pérdidas de en i 
gia en el primario de la bobina. 

Sabiendo que, toda energia así rccupcri 


0. Generalmente, la salida "bobina" del transistor se sujeta en el pul.. i 1 ' 1 - ■ 

(—) de la nueva Lubina. Sin embargo, conviene leer con atención las .. 

ñus del M kit" de montaje 


11, Trabajando bajo tensión mínima, los ruptores van a tener más larga vida, 12, Aquí pueden apreciar el sistema de encendido capacitivo por im .i | 

La separación habitual, entre seis y ocho décimas, debe incrementarse hasta caja. Se compone de condensadores, resistencias y llnsior. con su:. . 

10-12 décimos. En cambio, necesiten limpieza frecuente. oes. 
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7. E n la colocación de la cojito riel transistor sólo el sitio es impórtente, bastan¬ 
te cerca de la bobina, pero alejado de cualquier fuente de calor, y bien veril i 
lado. 


■ó 


















i.i incrementa la cuantía de energía dispo 
miiSc en los electrodos de tas bujías, es fácil 
comprender que el tiristor sustituye al en 
i m i ido electrónico en la medida en que 
produce los mismos erectos. El llamado 
‘ encendido electrónico" es solamente "asis- 
leiu ¡a doble” al permitir la supresión de los 
platinos, y el llamado “encendido Lransisto- 
iL/.ido" no es más que una asistencia a los 
contactos. En es le caso, pues, sofisticación 
v precio de venia al público no vienen apa- 
n ¡rulos con ventajas proporcionales en be 
ndído del usuario. En la foto 12 puede 
apreciarse la cajita que contiene d lirisíor. 


sus resistencias, condensadores y conexio 
nes. A! igual que la caja del transistor, debe 
colocarse en un sitio bien ventilado en la 
chapa dd coche con tornillos ÍL parkcr”_ 
Luego las salidas dd Liristor se sujetan en d 
terminal negativo (—) de la bobina y se co 
ncctan con los ruptores. Además de estas 
tres operaciones, lo único que aconsejamos 
es el cambio de los platinos clásicos por un 
juego de platinos reforzados, poco sensibles 
a la suciedad. La limpieza de dichos plati¬ 
nos es operación aconsejable y necesaria en 
los mismos términos que para el encendido 
transistor izado. Ultimo punto común a los 


dos sistemas estudiados aquí es incrementar 
la separación de electrodos en las bujias en 
una o 1,5 décima. Pronto se encontrarán 
“kits” de “encendido por tiristores”. Antes 
de terminar, señalemos que la separación de 
los contactos de ruptor no es muy critica 
con d tirislor y puede graduarse cutre siete 
y ocho décimas, Insistimos en que no se 
¡rata de un encendió electrónico, pero que, 
pese a ello, ofrece suficientes ventajas para 
que pueda resultar interesante su montaje, 
por la sencillez de instalación que tiene y 
la posibilidad de prolongar la vida 
de las bujías. i! 




13. Las dos conexiones del sistema de Tirislor. con el posilivo de la bobina 
(ver instrucciones del fabricante) y el con lacio de mando de los platinos en el 
l uibuidor, es exactamente la misma tarea que en las tolos anteriores 0 y 9, 


fl. Ahora se sujeta la salida "distribuidor" del transistor en el polo de conexión 
>li ■ los ruptores de ! l de le o. sustituyendo ésta al cable de la bobina vieja, Aqui ven 
"i lulo, de color verde 



10 . El condensador del distribuidor o deleo ya no se necesita con el encendi¬ 
do transistorizado. Este condensador está colocado casi siempre en ei coslario 
del distribuidor y baste con quitar las dos tuercas de sujeción. 



14. Cuando se elige c?l sistema transiste rizado n por liristor e^; preciso modifi 
car ligeramente la separación de tos electrodos da las bujías, incrementándote 
en una o 1,5 décimas, con arreglo a tas especificaciones del fabricante 
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Vocabulario 

breve 




Equilibrado: Corrección do una ruada u órgano 
giratorio hasta que el eje pase por el centro de 
gravedad, 

Equ¡libradora: instrumento que sirve para co¬ 
rregir la distribución de Jas masas. 

Escape: Salida de los gases de combustión del 
motor y tubo de la misma 
Escariado: Rectificación y allsamianta interior 
de los agujeros ya taladrados en una pie/a 
Escobilla: Pieza de contacto entre un órgano 
móvil y otro lijo que encontramos en motores 
eléctricos, de arranque, por ejemplo 
Esmerilado: Pulido con esmeril, piedra muy ri¬ 
ca en granos de alumina 
E&lárfer o starter: Dispositivo de arranque del 
carburador, 

Estator: Porte fija de un motor o generador 
eléctrico, como el alternador 
Estrangulados Dispositivo que reduce el cauce 
de gases o líquidos, al Igual que se puede apre¬ 
ciar en la alimentación de gasolina 
Estrella (motor en): Propulsor cuyos cilindros 
están colocados alrededor dd árbol, perpendi- 
cularmenie, en forma de esi relia 
£ si robóse ó pie a (lámpara): Aparato eléctrico 
que permite la visualización y corrección del 
distribuidor de encendido 
ESV: Vehículo experimentó! de segundad (Ex¬ 
perimental Satoly Vehicle). 

Excéntrica: Leva o palanca de un árbol que 
transforma un movimiento circular en rectilí¬ 
neo, Acciona una válvula on el árbol do tovas. 
Expansión; Dilatación (Ver Vaso .) 

Explosión: I ercei tiempo del ciclo do los moto¬ 
res de cuatro «lempos 

Extintor: Aparato para apagar tos incendios 
Extractor; Expulsor o bomba de depresión, 
Fading; Pérdida de eticada en los líenos que, 
además, provoca una especie de temblor en la 
dirección. 

Falda de pistón: Cuerpo cilindrico vertical bajo 
y hueco del pistón. 

Faro: Conjunto de las piezas que forman el 
proyector de luz del automóvil. El faro antinie¬ 
bla deja pasar solamente los rayos horizontales 
y el de yodo o halógeno duplica la Intensidad 
luminosa, incrementando alcance y luminancia 
del proyector. 

Fatiga de los metales: Fenómeno de disgrega¬ 
ción molecular de tos metates sometidos a es* 
tuertos exagerados. 

Ferodo: Matorrales de fricción para frenos y 
embragues, impropiamente designados con el 
nombre de una marca inglesa. 

Fiabilidad: Seguridad de funcionamiento para 
largo plazo 

Fibra de vidrio: Conjunto de finísimos filamen¬ 
tos aislantes, conseguido por hilado de vidrio 
lundldo. 

Filtro (de acede, aire y gasolina): Depurador 
Flexibilidad: Altura libre para la oscilación de la 
suspensión. 

Flotador; Cuerpo metálico hueco en suspen¬ 
sión dentro de la cuba del carburador. Abre o 
cierra la alimentación en gasolina. 

Forro: Plaqueta de material de fricción que 
asegura el frenado o el embrague 
Foscitación: Sal del ácido sulfúrico contenido 
en ta batería. Tratamiento superficial de los me¬ 
tales para su protección. 

Frenado (distanció de): Recorrido del coche 
entre el momento un que so pisa el pedal de 
freno y el de la parada absoluta. 


Freno: Dispositivo para moderar o detener el 
movimiento do un vehículo. 

Freno motor: Fuerza de retención que se pro¬ 
duce al sollar el acelerador, cuando, entonces, 
el vehículo arrastra el motor, 

Fricción (amortiguador de): Dispositivo dr: dis¬ 
cos que se rozan para Irenar tos oscilaciones 
del vehículo 

Fuerza centrifuga y centrípeta: En una curva, to 
fuerza que Pende a despedir el cuerpo que se 
mueve a lo largo de En mismo es centrifuga, 
mientras que la centrípeta, de igual magnitud, 
es to opuesta a 1a primera. 

Fundida (biela): Biela agarrotada por exceso 
do calor, generalmente debido a uno falla de 
lubricación 

Galga: Calibre de múltiples láminas. 

Gálibo: Dimensión, tamaño o aparato de con 
trol 

Galvanizado: Cubierto con una capa de cinc, 
Gases licuados de petróleo: Butano y prnpnno 
licuados son, ambos, producto de la refinación 
de hidrocarburos y se utilizan corno mezcla 
carburante. 

Gasógeno: Aparato para gasificar toña u otros 
sólidos, con objeto de producir gases combus¬ 
tibles aceptables en motores. 

Gasoif o gasóleo; Mezcla de hidrocarburos lí¬ 
quidos. liberada de los productos pesados y 
azufre del petróleo, para motores Diesel 
Gasolina: Mezcla de hidrocarburos líquidos y 
ligeros, los primeros que se evaporan en la 
destilación del pe Ir óleo. Alimenta los motores 
de explosión con aditivos. 

Gato: Aparato propio pura elevar o arrastrar 
cargas pesadas y coches, 

Geometría de la dirección: Conjunto de los c¡ri¬ 
co parámetros angulares básicos que permiten 
neutralizar íns perturbaciones en las ruedas di* 
recíñeos. 

Giro (radio de): Radio mínimo de la circunfe¬ 
rencia descrito por fas ruedas exteriores de! 
coche. 

Golpeteo de biela: Sucesión do golpeos en los 
cilindros, debidos al desajusto de la biela o a la 
fusión del meial antlfnccion que ésta lleva en (a 
cabezo 

Grado SAE: Siempre seguido por un numero. 
Indica los distintos grupos de viscosidad del 
aceite. 

Grado térmico: Característica esencial de la 
bujía que determina su funcionamiento y con¬ 
diciona el buen rendimiento del motor, 

Gupado: Galicismo por agarrotado, (Motor.) 
Grupo: Conjunto de componentes relaciona 
dos entre si: Grupo motopropulsor, 
Guardabarros; Alero que cubre parcialmente 
las ruedas para evitar (a proyección do todo. 
Guardapolvo: Tapa a cárter de chapa que pro¬ 
tege un órgano mecánico. 

Guia de válvula: Orificio del bloque motor que 
impide la deformación de to varilla de mando 
de la válvula. 

Habitabilidad: Volumen, superficies y disposi¬ 
ción de los elementos Interiores def coche real- 
montó aprovechables por el conductor y pasa¬ 
jeros, 

Habitáculo: Volumen global de la carrocería re¬ 
servado a las personas y parte cor respondien¬ 
te de la misma. 

Helicoidal (engranaje): Dentado en forma de 
hélice 




Hemisférica (cámara); Retinto de la culata qu« 
forma cámara de combustión y se paruoo ti lá I 
mitad de una esfera. 

Hidráulico: Relativo al agua y, por extensión, itl 
otros líquidos. En el cocho, sistemas de maneto 
transmisión y suspensión basados en b : ipro 
vec ha miento de las cualidades y elasticid. u i- 
aceites especialmente elaborados para ■ idu 
fuñe ion. 

Hidrocarburos: Combinaciones muy vai d.» 
def carbono con el hidrógeno en forma ti; ■ ■) 
sg (malario), liquida (petróleo, benceno) y tóli 
da (naftatóno). 

Hidroneumático: Dicese de los disposlti m ■ en 
cuyo funcionamiento intervienen a Ja vez m ll 
quida y un gas comprimido (suspensión por 
ejemplo) 

Hinchado (presión de): Fuerza elástica do ilr* 
que debe mantenerse en un neumático o sucAj ] 
roara, So expresa en ”bar" f equivetenU ;i 
1,0107 kg/crrV, 

H ¡pende (engranaje): Engranaje formado por 
dos ruedas cónicas d ispuestas de tai modo ■ ji■ ¡ 
los conos no tengan vórtice común 
Holgura: Amplitud deí ajuste de Jas pieza mir 
cárneas o del desajuste de fas mismas poi i toa 
gasto 

Homologación: Aprobación. 

Horquilla (det cambio y del embrague); Var ll i 

du transmisión de mando terminada por rtoi 
puntas o brazos para correr engranajes y día 
eos. 

Humo de escape: Sustancio gaseosa qu> i«» 
desprendo durante la combustión Incompleto 
de la mezcla carburada en el motor 
H y dragas: Suspensión neumática desarrollada 
en Inglaterra. 

Hydramatic: Elemento h id ron bu mélico de umn 
suspensión americana. 

Indice de octano: Valor numérico que indi* i el 
poder antidetonante de un carburante 
Indice de viscosidad: Escoto de valores ivom 
parahvos para medir fa resistencia de loa luhrk 
cantos af trio y al calor 

inercia (fuerza de): Resistencia que .. 

cuerpo cuando otra fuerza modifica su eM;i-ln 
de movimiento. Fuerza que vence el motor pti 
ra arrancar el coche o los frenos para cii-le¬ 
ne rio, 

lnsonorización: Protección contra ios ruido 
fuertes o molestos. 

Intermitentes: Indicadores luminosos do c.m 
bio de dirección o de emergencia en los cochos 
privados. 

Inyección de combustible: Finísima pulveriza¬ 
ción del combustible en tos cilindros, qu i 
pilme el uso del carburador. 

Inyector: Boquilla de alta precisión, afimeni uto 
por una bomba, para la pulverización directo 
def combustible en los cilindros 
PSO: Organización Internacional para la norm i 
lizacion industrial. 

t&octano; isómero del octano, o sea, núc ten 
alómlco de igual composición, pero de propie¬ 
dades radiactivas diferentes. 

Jeantaud (cuadrilátero de): Sistema de direc¬ 
ción ideado por el francés Joantaud para mi.rn 
mentar la precisión do las trayectorias del 
che. 

Juego: Conjunto de piezas u órganos de la mt 
ma especie Juego de balancines, válvula ;. 1 
cétera 

























































ai coche 


interpretarlos datos técnicos 


N IES de elegir un coche se suelen 
buscar datos pura formar una opinión 
valedera acerca de las cualidades del 

..ovil que nos apetece, pero estos datos 

•unien en una serie de gráficos teóricos 
iliüi il inlerpretación prácLicn. 

Mu m i as no existan coches teledirigidos, 

.1 11 c l o i sigue siendo el elemento fun 

His-íii al del rendimiento global que puede 
ni se del vehículo comprado. Queda por 
- cómo aprovechar los datos técnicos 
ios a nuestra disposición que nos pro 
iidiman un perfil bastante correcto del 
iMini vil estudiado, por poco que sepamos 
un lenificado u las curvas y diagramas. 
Inte it tamos destacar una nueva y última 
tic de apreciaciones cuyo manejo tiene un 
‘bit objetivo; facilitar la compra del auto 
Íh\\ nuevo y reducir mas aún los gastos o 
nuches posteriores que ni siquiera pro 
irnmian satisfacciones intimas, más o 
■ nos compensatorias, 

i 1 enchc adecuado es el del mejor "eom 
iomiso" entre sueños y realidades, sin que 
I obligue a arrastrar durante años “eo 

I \ amarguras financieras dea p ropo re i o 

M'+djIS, 

I ii primer lugar, señalemos que lodos los 
lie responden a una serie de criterios 
los que los ingenieros y hombres de 
iü>ukel ng del fabricante intentan definir los 
liaros de la clientela, evolución lecnológi 
11 -, perspectivas de expansión y un largo el 
ii'ia, on especial atención, cada día mu 
im mas, a los consumos y gastos de man 
ninuento, síntesis que encontramos redil 
Hi en diagramas, curvas y especificacio- 
ton técnicas aparentemente "inofensivas", 
i 'i realidad, lo que se va a hacer consiste en 
1i .cubrir las soluciones presentadas y, fue 
N ile toda presión comercial inevitable y 16- 
Ih;ii, comprobar si el producto se ajusta a 
n sh us criterios y elaborar una lista de da 
i*», comparables con los de oír o coche. 

ha*, irnos a la interpretación directa que 
fhvt minos con un coche de gama interine 
Ií i de 1.490 c. c. y cuatro cilindros. 

Iniciemos la disección por el llamado 
duj'.i nm de velocidades (ligara 1 1 que per 
mlie ilderminar las posibilidades de! motor. 
I .i% velocidades punta en cada relación do 
fíimlio aparecen con claridad {Hechas}, 
i nn esto, en buenas condiciones di malcrió 
jleus v con sólo una o dos personas a bor 
l<> la velocidad máxima anunciada por el 
lubricante. 170 km/h., es realidad a h.ÜÜO 
i p. m. De la misma forma, caso de neeesi 
'id, la 4. JI sube a 140 km/lu, a ó. 100 
I m 11 . Tenemos un coche rápido por su cb 
iiiidrada. En conducción turíslica. o sea, 

ii 3.500 r, p, m., conseguimos las siguien 
íi"-. velocidades; 2b kni/li. en l,\ 45 en 2,“. 
fi \ en .V, 85 en 4, 11 y 104 km/h, en 5 “. Son 

llores aceptables en tráfico normal y sin 


pendientes excesivas, que obligarían a bajar 
a 4, M bastante a menudo, En el tráfico urba 
no, a 2.5ÍX) r. p. m. (punteado que traza¬ 
mos), apreciamos inmediatamente que la 
5. fL no se puede enganchar porque alcanza 
unos 75 km/h. La 4. a tiene su mínimo a b0 
km/h., y por eso tampoco se utilizará a me 
nudo. Al tener que usar 2, u o 33\ básica¬ 
mente, sabemos ya que el consumo urbano 
no será de los más sobrios, sobre todo con 
un coche potente que incita el pie derecho a 
la alegría. Quedan por ver los resultados en 
utilización racional, con 4.400 r. p, ni. en 
carretera (nuevo punteado): 130 km/li* en 
5. a , 103 en 4.“ y 7H km/h. en 3.“ Resultados 
excelentes para una conducción relativa 
mente rápida en condiciones óptimas de 
rendimiento. 


r. p, m* con un par máximo y subir hasta 
135 sin rebasare! régimen de potencia má 
xima. La comprobación tiene gran interés 
en un tráfico vial cada vez más denso. Ade 
más, caso de adelantar a un camión que 
obligue a aminorar la velocidad hasta unos 
65-70 km/h., la 3/' debe proporcionar un 
empuje muy rápido hasta 105 km/h. En 
cambio, en zonas montañosas, ese reprisc 
enérgico supone un alto consumo, porque 
la 25' se utiliza en cuanto la velocidad pase 
por debajo de 65 km/h., cosa bastante fre 
cuente con curvas “cerradas**. 

El segundo factor satisfactorio es la rela¬ 
ción peso potencia en altos regímenes, sn 
hiendo que ésta no rebasa E0,5 kg/CV., va 
lor excepcional. En [recorridos urbanos, la 
norma UTAC nos indica 10,20 1/100 km,, 




POTENCIA DE LOS MOTORES 
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REGIMEN MOTOR EN R. P. M. 


Variaciones de la presión efectiva med a con arregle ) a la relación vokirnólncq y régimen de rotación 


Ahora podemos consultar útilmente la 
curva de consumo (figura 2). A 130 en 5/' 
se consume uu mínimo de 1/100 km., 
mientras que a 100 km/h, apenas se reba 
san los 7 litros y a 110, unos 7,701/100 km. 
Luego hasta 140 km/h.. cada aumento de 
10 km. en velocidad cuesta aproximada 
mente un litro más de carburante, antes de 
subir mucho más aún hasta la velocidad 
punta. Por consiguiente, se puede hablar de 
sobriedad entre 100 y 120 (aunque relativa 
cuando se compare con otros coches de se 
mejimtes prest aciones }♦ 

En lo que se refiere a las facultades para 
efectuar un adelantamiento, tenemos dos 
indicadores particularmente satisfactorios: 
una 4, :t capaz de sostener 85 km/h. a 3.500 


pero, en realidad, incluso con píe ligero, se 
impone añadir un 10 por 100, que nos hace 
subir a unos i 1,40 1/100 km. En este caso 
no se puede hablar de sobriedad. El coche 
que examinamos tiene vocación de gran tu¬ 
rismo rápido y no puede cubrir todos los 
papeles con elegancia. En autopistas cuyo 
límite máximo de velocidad se fija en 100 
kni/h., tampoco evolucionará con soltura: 
prácticamente, nunca correrá en 5. a , puesto 
que ésta se engancha a unos 100 km/h. pa 
ra tener eficacia mínima. Nuestro retrato 
“robot " permite saber a qué atenernos en lo 
que se refiere a las cualidades y defectos 
básicos de esc coche y apreciar sin errores 
burdos en qué medida cuaja con nuestros 
proyectos de compra. 
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Cómo interpretar bs datos técnicos 





Curvas de potencio; por motor y consumo en un moler do axploción Irtfl 
Una prueba completa, en el banco de Ireno dreno eléctrico do rrm< ni: 

— Curva superior Par moler en mN y mkg, 

- Curva mlenoí Consumo en g. por kWh* y GVR 
Curva verlicnl oblicua Potencia del inolor en kW y CV 

— 1 rnkg. {melro kilogramo) 10 mN pudro Norton}. Unidad de li.mr/n 


Para comprender los datos ofrecidos por 
los constructores, y hacernos una opinión 
valedera respecto del coche estudiado, teñe 
mos que aclarar seriamente la noción de 
polencia mecánica del motor, componente 
esencial del conjunto y valor básico de 
cualquier comparación obligatoria si quere 
mos conservar la (acuitad de elegir corree 
lamente el coche que más se acerca a núes 
tras necesidades. 

La potencia 

l.á potencia se compone siempre de dos 
manifestaciones distintas: 

ri esfuerzo de tracción (o empuje), muy 
variable para una misma cilindrada, cuyo 
valor se expresa en Newton, aunque se con 
serve la costumbre de usar los kilos. La 
tracción es d animal brando de su collar* 

- La velocidad del desplazamiento es la 
segunda manifestación de la potencia* lista 
velocidad sera lenta, mediana, alta o muy 
alta* pero es fácil comprender que no 
depende del esfuerzo de tracción y conslí 
luye un elemento independiente, puesto que 
el esfuerzo de tracción es constante cual 
quiera que sea la velocidad adaptada. Debe 
quedar claro que el ‘"movimiento" del mo¬ 
tor no constituye en si una prueba de poten 
eia. Sólo empieza a desarrollar potencia 
cuando se acopla a las ruedas* porque en 
euentra resistencia por vencer. La potencia 


es, en realidad, la resistencia que puede ven¬ 
cer el motor. 

Para determinar la potencia del motor se 
realizan las pruebas al freno, que consisten 
en acoplar el propulsor a un dispositivo ca 
paz de oponerse a su rotación, o sea, un 
dispositivo llamado freno, de donde se de¬ 
duce la polencia al freno, pero que no tiene 
nada que ver con el freno normal del coche. 
Naturalmente* el freno de pruebas permite 
controlar los componentes de la potencia a 
lodos los regímenes de rotación con un 
control absoluto de la riqueza de la mezcla 
carburada introducida en las cámaras de 
combustión. 

El par motor 

l'l freno viene equipado con dos aparatos 
de medición de alta precisión: Un taquime- 
tro para las r. p. m* y un dinamómetro que 
mide la tracción en CV. y cu kW, El dina 
trió metro mide el elemento más importante 
de la potencia: el “par motor". 

Todas las correcciones, ajustes c investí 
gueiones tienen una sola meta: incrementar 
este valor. Sin embargo* por curioso que 
parezca, no es el par en si el que más inicie 
sa, sino su variación. De esta variación, en 
efecto, depende el carácter del motor y 
también el arte de utilizarlo en carreteras y 
calles. 

En un motor clásico, ¿qué constatamos?. 


relativo a esta variación y en términos rv 
nerales para servir de ejemplo: 

a) A 2.000 r. p. m., un par relativo. 

le importante ya* 

b) A 3.ÜÜ0 r. p. ni., un par en aumnáii 
más bien ligero. 

e) A 4.000 r. p. m„ una notable lIimhi 

nución del par. I 

d) A 5.000 r, p. ni.* la reducción del pli 
se acentúa mucho. 

c) A 6.000 r. p. m., el par empiivn - 
desvanecerse. 

f) A 7,000 r* p. m., el par es réalmriilj 
insignificante. El motor gira ya “loco*' v oí 
vacio, 

Por consiguiente* apuntamos: Par ninul 
mo 3.000 r. p. m., valor X, 

Comprendido eso, examinemos Li 
eioites de potencia, que es el resultado <ifl 
esfuerzo de tracción y de la vdoddnd u 
presentada por el régimen de rotación |iog 
minuto. No entrarnos en cálculos deiiu^|| 
do complejos, pero volvemos al ese l-n i 
miento anterior* 

a) A 2.UÜ0 r. p. m„ con un par bastamf 
importante, la velocidad es corta y la p^U n 
eia relativamente baja, 

b) A 3,000 r. p. m.* el par es máxima 
la velocidad notable ya y el incremento 

la potencia resultante* superior en un 50 |H 
ciento, más o menos. 

c) A 4,000 r. p. m., el par lia bajado, li 
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fluí-LiJnü ha subido y la potencia resultan 
hV sLiporioi 1 en un 20/25 por 100 (respecto a 
|h (|u l se consiguió a 2.000 r, p, m.). 

I) A 5.000 r, p. m,, el par continua su 
lutjmi i, la velocidad su aumento, pero la re 
tillante no nasa de un incremento del 10 
(Hir 100. 

e) A 6.000 r, p, m., el par se derrumba 
h \doddad compensa justo la pérdida, 
Mas allá de 7.(XX) r, p. m., la caída es tan 
'intuí que, prácticamente, no tenemos par 

■ i potencia. 

Apuntamos: potencia máxima de 
fi.OOO r. p. rru valor Y‘\ 

La potencia medida al treno se llama 
poicncia real". Desde hace pocos años se 
llcula con lodos los accesorios que restan 
¡hienda al grupo motor (alternador, ven ti 
luí etcétera) en una loable voluntad de 
iiuntializaeión, según las normas alemanas 
IUN aceptadas en Bu ropa. La potencia 
MIN corresponde a la potencia desai rolla 
1 1 a Su salida del árbol motor. Como puede 
iprcciarsc* no tiene nada que ver con la po 
rucia que pudiese Tinos medir en los frenos 
irl coche. 

V i! los las conclusiones que se despreti¬ 
llen de nuestras comprobaciones: 

> a elasticidad de! motor resulta de la 
ti lerenda de régimen entre par motor ntá 
limn y potencia máxima. Cuanto más se 
dejan d uno del otro, mayor posibilidad se 

.. de utilizar el motor con regímenes di 

(frentes sin cambiar de velocidad. Con si t 
hiendo menos gasolina y desgastando me 
ruis el mismo motor. 

Uniendo en cuenta que el par aparece 
nihnju' 1 , crear un motor potente supone 
lleva i notablemente el régimen de par má 
timo y, por consiguiente, el régimen Je po 
i una máxima. 

í Yciir un motor extremadamente eco 
pmiiiico supone conseguir un par a régimen 
liifeiior a las 3.000 r. p, nu lo que obliga a 
i'dtk ii el régimen tic potencia y conduce ¿i 

■ lucir la misma potencia por una definida 
tlimlrnda, 

l s cierto que en las relaciones de cambio, 
ln quinta velocidad sobre mullí pitead a, el 
i ir cónico, d encendido, la inyección y 
uros recursos Jet ingeniero pueden niodill 
,u más o menos, ciertas manifestaciones 
|Klremas del motor, pero no tanto. Las in 
i w liciones posteriores son secundarias, 
porque, finalmente, el vehículo debe ofrecer 
una curva de utilización bastante equilibra 
h entre 15 km/h. y su velocidad óptima, y 
i. .nliai ia siempre más cómodo y rentable 
modificar las características del motor que 
Lis de tos “accesorios". 

1 inpoco debe despreciarse la relación 
<■ viste ule entre el peso total del vehículo y la 
IHiiL-neiu desarrollada: parece caer de su 
propio "peso* que la disponibilidad de 



I kVV de potencia por cada 10 kilogramos 
de metal del coche (o l CV.) va a tener con 
secuencias enormes en d consumo urbano, 
en el sentido benéfico, mientras que la mis 
nía potencia, para arrastrar 20 kg.. se tra 
ducirá por un resultado catastrófico. 

La relación peso/potencia se calcula 
siempre dividiendo el pesa total del vehículo 
por ln potencia máxima, conseguida al regi 
inen máximo, lo que explica las importantes 
diferencias de cociente, según nos encontra 
mos ante un motor muy potente "arriba" y 
otro mucho menos potente, pero a un régi¬ 
men motor bastante más bajo, sin olvidar, 
el régimen de par máximo. 

Lo que necesitamos para conocer corree 
tamente las incidencias peso/potencía sobre 
el consuma urbano, por ejemplo, es la po 
lencia efectiva desarrollada por el motor a 
los bajos regímenes inevitables en recorrí 
dos lentos; o sea, la relación peso/potencia 
a 2,000/2.500 r, p. m. De iodos modos, el 
conocimiento de tal relación no nos condu¬ 
ce muy lejos sin correcciones apropiadas: 
¿Con qué relación de cambio puede soste 
nerse la velocidad lenta tomada como ba 
se?, sabiendo de sobra que la primera de 
cualquier coche gasta mucho más gasolina 
que la segunda de otro cualquiera cuando 
se comparan gamas de cilindrada (1.000 a 
IJ00 1301 a 1,600 centímetros cúbicos, 
corno ejemplo de dos series). Rn cambio. 


queda claro que el reprise del coche polen 
te, cuando el conductor no deja caer las re 
velaciones, proporciona satisfacciones pro 
fundas con una relación 10 kg/CV. y 
cierta frustración con una relación 20 
kg/CV. Lo único importante consiste en 
enfrentar datos comparables, de forma ra¬ 
cional, sin generalización ni transposición 
que llevan a cometer errores burdos y eos 
tusísimos. 

El consumo 

Queda por ver En curva de consumo, ca 
da día más importante. Se calcula con la re 
Lición de cambio máxima (4. a ó 5. a ) y sus 
indicaciones valen solamente dentro de los 
límites mínimo y máximo del uso de tal re 
Lición Sin embargo, se utiliza como base 
de comparación, sabiendo que todas tas 
curvas se establecen desde el mismo critc 
rio: control de consumo entre 40 km/h, y 
velocidad punía. La parte importante del 
gráfico es que varia entre 40 y 70 km/h., 
para sacar dos conclusiones: en primer Ilj 
gar, el mismo consumo a 40 km/h. Si la 
curva empieza a 5 1/100 km., en un caso y 
a 4 1/100 km. en otro, es obvio que d se 
gundo consumirá bastante menos que el 
primero en recorridos lentos, quizá tres 
cuartos de litro reales menos, porque la di 
fcrcncia visible de uu litro se limita a dar un 
Índice, un elemento de juicio comparativo a 
la liora de buscar una orientación básica, 

I I segundo elemento de apreciación es el 
consumo entre 50 y 70 km/h, Rn efecto, 
una subida impórtame indica un consumo 
específico alto, mientras que una subida 
más Icnla indica mayor sobriedad. Algunas 
veces, la variación de consumo entre 50 y 
70 se nota muy (joco, lo que permite dedu 
cir una real sobriedad en recorridos urba 
nos y carreteras secundarias. Más no puede 
hacerse. 

Sin embargo, antes de terminar, quizá 
sea útil precisar que la presentación lineal 
dd diagrama de velocidades licué justifica 
eion. Rn un motor muevo y coche nuevo, 
potencia y velocidad de rotación dd pro 
pulsor determinan velocidades dd coche 
proporcionales, dentro de los limites de uti 
¡¡/ación de cada relación de cambios, Ln 
otros términos, al alcanzar la velocidad de 
70 km/h. con 3.000 r. p, m. en 4. n , su velo 
eidad pasará a 140 km/h. a 6.000 r, p. m. 
Podrían leerlo si tuvieran ante los ojos, ai 
mismo tiempo, cuentarrevoluciones y velo 
dmetro exacto. Naturalmente, en L™, si lo 
gran la velocidad de 20 km/h. a 2.000 
r, p. m., ésta subirá a 40 km/h. a 4.000 
r. p. m. Para los técnicos, las cosas no son 
tan sencillas, pero al dar el motivo de un de 
finido grafismo nos gustaría que graben 
esa noción de proporcionalidad entre jd 
velocidad y número de revoluciones, il 
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Preparación de coches 


G eneralmente, todos ios vehícu 

los de serie ofrecen ciertas postbilida 
des de mejora, tanto en las prestado 
nos de que son capaces corno en sus condi 
dones generales de estabilidad y seguridad 
de marcha, Mediante una serie de modifica 
clones, un tranquilo modelo de turismo 
puede, en efecto, convertirse en un rápido y 
potente cuche Je rallye capa/ de competir 
con modelos diseñados originalmente con 
miras deportivas* Sin llegar a tanto, cual 
quier berlina normal puede elevar su vcloci 
dad máxima en 10 ó 15 km/h, y ganar con 
síde rabie me ule en capacidad de aceleración 


con sólo unos pocos pero acertados cam 
bios en su motor. 

Una preparación profunda como las que 
se llevan a cabo para competición com 
prende prácticamente lodos los órganos de! 
coche, desde el motor hasta los cristales de 
las ventanillas, que muchas veces son susti 
luidos para aligerar peso, 

Aunque al usuario normal generalmente 
no le interesará una preparación tan a fon 
lío, a titulo informativo se detalla un resu¬ 
men de los puntos que constituyen una de 
estas preparaciones, apartado por apar 
lado: 


Motor 

Aumento de potencia mediante: 

• Elevación de la relación de contprolAl 
(rebajando la culata, montando dilcu n| 
pistones o sustituyendo la culata por uncí 
menor capacidad de cámaras). 

• Montaje de unas válvulas más dimnidti 
nadas (especialmente en el caso de 
admisión h 

• Montaje de muelles de válvula de iu< |< 
res características. 

• Aumento de la carburación (carburidi 
más grande, acopiamiento de varias uimli 


1 + i i 1(1. i I IM -\ , i ■ II l: n dr IIH aífJU'jlH .r-'.MI 11111 i, I, i I Hf ?H-.-'FS | H .<1 IIII | lUlíí l< :ÍU 
... ii- 1,1 1 nl.ii.i l ■ I- J|. ir Oí ■ " 1 1 "i ill'. ■ -" y ri|LJ£'l,|!. -U l", . I, L i,r 


2. Además d© las cámaras de la culata interesará efectuar un culdadí > i pf 
do de ios conductos dé admisión y escape y de los colectores, 


5. Para oblener más potencia del motor de forma sensible no hay otra alterna- 6. que a su vez exigirá unas válvulas de admisión de mayor diárneire di 

Nva que aumentar su alimentación con el montaje de un carburador mayor. beza si se quiere obtener el máximo rendimiento de la modificación, 
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ilr.. acopla miento de sistema de inyección 
■ir combustible). 

• Modificación de la distribución (árbol de 
levas de mayor cruce, con levas de mayor 
libada). 

• Modificación del sistema de escape (en 
krlorcs y tubos de escape y silenciosos de 
tnlivores dimensiones y menor restricción al 
finan de ios ¿jases). 

• \iterado y equilibrado de piezas móvi 
i's Jd motor (volante, cigüeñal, bielas y 
[listones), 

• Modificaciones en el encendido (varia 
oón de la curva de avance automático, sus 


lhuyendo el distribuidor; montaje de encen¬ 
dido electrónico, utilización de bujías espe 
cíales)» 

También es frecuente el aumento de ci 
lindrada mediante el rectificado de los cilin 
dros hasta un diámetro superior y el monta 
je de pistones adecuados, o mediante la 
sustitución del cigüeñal (con bielas y pis 
Lunes) por otro que tenga una mayor ca 
rrera. 

Fstas modificaciones exigen casi siempre 
mejoras en los sistemas de lubricación 
(montaje de radiador de aceite) y refrigera¬ 
ción (radiador más grande o adición de uno 


supletorio) del motor, a fin de adecuar estos 
sistemas auxiliares a las nuevas y más du 
ras condiciones de funcionamiento dd 
motor, 


Embrague 

Rcforz a miento general mediante: 

• Muelle de diafragma más duro. 

• Disco reforzado y con forros de supe 
rior calidad, o incluso sobredi mensioii¡ido 
del disco ampliando las superficies de fríe 
ción dd volante, asi como las del plato de 
presión. 




|, Para aumentar tas prestaciones del motor, uno de los primeros pasos es 4, bien reduciendo el volumen de las cámaras de jacúlala rebajando el pía 
. u.vir la relación de compresión, bien con una [unía da culata más delgada... no, o bien mediante el montaje de pidones abombados de alia compresión 




T. Válvulas mayores, unidas a mayor potencia y más elevado régimen de re- e. Unido asimismo a las modificaciones anteriores está el cambio de coleclo- 
wlijcinnes. harán necesarios muelles de válvulas de mejores características. res de admisión y escape por oíros de mayor dimensión y menor restricción 
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Caja 

de cambios 


Suspensión 


Dirección 


• Adaptación de las relaciones de desmul 
tiplieación al uso deportivo que se le vaya a 
dar al vehículo. 

• Montaje de conjunto de engranajes de 
■“relación cerrada ' (con menor distancia 
entre la relación más corta —1. a — y la 
más larga —4. Jl ó 5. Jt —). 


# Elección de una adecuada relación lina! 
del diferencial. 

• Montaje de diferencial con sistema au- 
toblocante. 


Mejora de la estabilidad mediante: 

• Elementos elásticos (muelles, ballestas, 
barras de torsión, de.) reforzados, 

• Amortiguadores de tarado más duro y 
más capacidad de amortiguación. 

• Instalación o sobredi me ns i onado de ba 
rras esUibilizadoras, 

• Rcforzámicnto de los puntos de anclaje 
de los amortiguadores, elementas elásticos 
y barras estabiti?adoras. 

• Descenso del centro de gravedad y 
adopción de ángulo de caída negativo para 
el tren Lrasero. 


Mejora de la facilidad de maniobra tm 
dimite la instalación de un volante de mema 
diámetro con un aro que ofrezca el niaxinii 
de agarre para las manos. En algunos cu vi 
se modifican también las cotas de la dirn 
rión, en especial los ángulos de avance J| 
ca id a. 


Frenos 


Mejora de su eficacia general con: 

• Pastillas y zapatas con elementos df 
fricción de alta calidad. 



X 



I.' 


9. Un escalón rnás arriba en la preparación lo constituirá el cambio dél árbol 
do levas por otro tic mayor cruce y levas de mayor alzada. 


12. Fl mayor índice do compresión determinará mayores temperaturas en las 
cámaras ifr i.onibu .lu-h, Ni que a su vtv nwgirá bufias más frías 


• 



é 



10. Para oblener mejores aceleraciones es necesario, entre otras cosas, dii 
minuir la propia inercia del moler. El volante motor debe ser. pues, aligerado., 




13. A partir de determinados niveles de preparación resulta, i m,prese m i 1 1 ■ u 
susliiLijr el cigüeñal por uno especial, nitrurado o tratado, de mayor resistí rucia r 
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• t muido de elevada temperatura de cbu- 
ijetón, 

• I tóeos ventilados o sobredimensiona- 

JuS, 

• Si ‘rvofreno de mayor potencia, 

a 

Ituedas 
v neumáticos 

• i tantas de aleación ligera de menor peso 
v por tanto, menor momento de i nor¬ 
ia y mayor anchura de garganta. 

• Neumáticos especíales, de sección ade¬ 
ma! i a la nueva potencia disponible y cali 


dadas de goma que ofrezcan el máximo de 
adherencia* 

Carrocería 

Aligerado general mediante: 

• Sustitución de algunos elementos de 
chapa (capot, puertas, tapa de maletero, et 
celera) por piezas de fibra de vidrio, 

• Sustitución del cristal posterior y de los 
laterales por placas de plástico transpa¬ 
rente. 

• Eliminación de Lodo elemento no im¬ 
prescindible, como asientos posteriores, re 


vestí míenlos de puertas, fieltros in sonori¬ 
zantes, etc. 

Equipo 

• Montaje de los elementos obligatorios 
según los reglamentos deportivos de cada 
especialidad, como extintor, desconectador 
de bateria, parabrisas de cristal laminado, 
cinturones de arnés, etc. 

• Equipo de instrumentos adecuado que 

además de velocímetro incluya por lo me 
nos cuentarrevoluciones e indicadores de 
temperatura del agua y presión de! 
aceite. ¡1 



11. , asi como tos pistónos, que podrán ser torneados en las zonas indicadas 

pw qllrj comprometa sus condiciones de resistencia 




14. t as bielas interesará sean pulidas para evitar grietas, aligeradas y. al igual 
■ M' <■ pistones, cuidados ámenle con 1 repesad íis. 


15. Un inolor transformado tiende a elevar más de lo normal la tempéralo ra 
Jal aceito Para compensarlo resuda imprescindible; un radiador de aceite 
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Preparación de coches 



16. Mayor par motor más revoluciones y, en suma, más potencia exigen 
también un embrague más robus lo. Un camino para lograrlo es sustituir el con- 
¡unto de dialragma 



20, ... para Ira nos de disco y zapatas para los ds tambor con revesiimienios 

de calidad especial junto con liquido de elevada temperatura de ebullición. 






21. Para mejorar la estabilidad hay también varios caminos. En todt s ¡ • ■ ■ 
si >'.,:. i -i ■ l ■ r 11 bar c] 0 , de t re r r n peza r s e per ó I n ion La | e d e ai r 10 r trg uad o res e i 


17, Si él coche víi a ser utilizado en competición había que estudiar um "in 
citm fina! adecuad.i a Jn modalidad un que vaya a iniervenir ya sean 


24. En el capitulo de ruedas y neumáticos* casi imprescindibles son unas llan- 
lat do aleación ligera ele menor peso y, pnr lanío, menor momento de iner¬ 
cia—— 


25. ..y mayor anchuia de garganta, que permita H montuie de nuevo; i"ii 

míticos especia Ice, de sección adecuada a la mayor potencia disponible. 
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IB. ... rallyes, subidas en cuesta o pruebas en pista Interesará asimismo sus* 
Mi i H diferencial de origen por uno do tipo aotob loe ante. 



19. La mejora en la frenada requerid;) ni aumentar latí prestaciones puedo oh 
tenerse de varios modos. El más sencillo y económico es el uso de pastillas. 




22. do tarado más duro y mayor capacidad dü amortiguación, que pueden 
i - i los ai cambio de ln<- muelles o den ionios elásticos por otros más rígidos. 


26. En el aperlado de frenos, las modificaciones han de ser impon antes para 
< [ nsegurf una mejora de frenada Los discos autovonlilados y las pinzas dedo 
bl' 1 ho rubín sor la solución perfecta 


23. La mejora en el comporta míen lo de la suspensión se completa con el 
montaje de uri |uego de barras estabilizadores rol orzado, 



27. Este agreslvt > aspecto se ofrece al levantar el capot de un automóvif irans ^ J 
formado. Además de los buenos rendimientos es atractivo por la bella labor me¬ 
cánica realizada. 
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emergencia/_ 

Los parabrisas laminados 


U NO de los elementos externos más 
impártanles y delicados de la carro¬ 
cería del automóvil es, sin duda, el 
parabrisas. No solamente en relación con la 
seguridad de marcha, para la que es funda¬ 
mental una perfecta visibilidad, sino tam 
bien de cara a la seguridad pasiva, es decir, 
las defensas físicas del automóvil en caso de 
colisión, asi como la protección de los pa 

SRJLTOS, 

Los automóviles modernos suelen estar 
dotados de amplias superficies a cris taladas 


que garantizan* en la mayoría de los casos, 
una visión completa en todas direcciones y 
con muy escaso número de ángulos muer 
tos, Esta circunstancia, sin embargo, acre 
denla la posibilidad de rotura y aumenta 
los riesgos en caso de accidente a causa de 
los efectos cortantes del crista!. Por otra 
pínte, la linca aerodinámica de tos moder¬ 
nos automóviles, que ha eliminado en la 
práctica los cristales de forma plana y cu a 
drangular que prevaled a n antiguamente, 
resulta un 1 actor favorecedor de la rotura 


del parabrisas, ya que éste tiene que :h!<<¡ 
tar formas muy curvadas que disminuyo» 
su capacidad de resistencia a los imp u lm 
Ln algunos casos, las propias tensiones M 
3a carrocería pueden llegar a forzar lanío el 
cristal que provoquen la rotura del misnui 
En España se están empezando a popa 
larizar los cristales laminados, diamcinil 
mente distintos a las clásicas lunas, pue.se* 
tan compuestos de dos láminas de crista 
transparente unidas por otra láminn >h 
plástico adhesiva. Se trata, en esencia, di 


1. Los modernos automóviles poseen una superficie acnstalada cada vez 
na y oí [.Lito, que i una voi i.i|á para la visibilidad e ■ un un nonio en iu: r i poai bilí 
dados de rotura de lu:- lunas 
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2. En un parabrisas convencional, un impacto produce una instarii.-. p 

nutación del crísial, que diliculla extraordinariamente la marcha» siendo >• p 
quitar la luna pañi llegar al lugar du reparación. 




5. Olrü inconveniente del parabrisas convencional es que si se desprenden 
los trozos, incluso por un brusco trenazo al Ir al taller, los granulos de cristal se 
introducen por todas partes 


ti, En los tallares, si Ea luna llega casi completa, aunque granulada, < nlm | 
siempre una manía cubriendo todo el sa picadero para poder recoge■ l.t muí 
hid de trozos en que queda fraccionado el enslal 
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uis,i especie de ^bocadillo" formado por 
un í doble luna de cristal y en el centro una 
lámina de plástico transparente, Bn caso de 
uní 1 ieto, d comportamiento de este para 
brisas es muy ventajoso* pues no se produ 
la clásica granulación de los cristales 
■ iHivencionalcs; esto significa que en nin 
ju'in momento se pierde visibilidad. Por otra 
parte, si la fuerza del golpe ha llegado a 
lr;a aunar el cristal, los peda/os se manten 
tiran en m lugar, gracias a la sujeción de la 
lili lina plástica adhesiva. De esta forma, el 


impacto accidental de un guijarro no tiene 
como consecuencia necesaria ta detención 
del coche por falla total de visibilidad o 
continuar la marcha sin parabrisas. En los 
coches con parabrisas convencional, como 
es sabido, ante la rotura del cristal que 
pro voca In inmediata granulación de la luna 
y su completa opacidad— debe golpearse 
éste rápidamente, de forma que se despren 
dan los trozos y se recupere la visión delan¬ 
tera. Con el parabrisas laminado, no es ne¬ 
cesario* ya que la luna sólo se rajará. 


Estos parabrisas tienen* sin embargo* al 
gunos inconvenientes que pueden llegar a 
ser graves; en primer lugar hay que señalar 
su coste más elevado. Pem lo más destaca 
ble es su comportamiento en caso de dio 
que frontal y los riesgos que entraña cuan 
do la cabeza de un pasajero golpea contra 
ellos. Al ser mucho más resistentes a la m 
luí a, el golpe en la cabeza es mayor y puede 
producir daños peligrosos; por otra parte, 
con el cristal convencional, el cuerpo puede 
salir despedido a través del parabrisas, sin 




3, 9 m enrabio, til parabrisas laminado. que está formado por dos cristales BU* 

l fui’idos y en el centro un plástico adhesivo, no so granula como al convenció* 
n.i y ; 11 1 11 ■ i Ht- pe rice lamente la conducción 



7. Aun con nspii n¡nra potente. os diticil llegar a eliminar todos los Iragmentos 
y jíaule meses y meses van apareciendo cristales por lodo el mleuor del co- 
i '<■■ o en el compartimento motor 


4. L.ln impacto un un parabrisas laminado, aun llegandn a atravesar la luna. In 
tunco que consigue es que se raje en estrella, pero sin que se desprenda prácti- 
c amonto ningún trozo do cris la I 



9. Fl parabrisas laminado, corno continúa siendo de una pieza, se puede ex¬ 
traer cormi si estuviera entero, no quedando ningún resto ni dcnlro ni fuera del 
coche, ni tampoco es preciso limpiar bien las juntas de goma. 
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Los parabrisas laminados 


mayores problemas, ya que éste literalmen 
te se '‘desmenuzad Sin embargo, en idénli 
ea situación, el parabrisas laminado resulta 
mucho más peligroso. Por ello, si 3a utiliza 
don de los cinturones de seguridad es rcco 
mendablc en toda circunstancia, en auto 
móviles dotados de estos cristales es íin 
prescindible. 

Una precaución recomendable cuando se 
circula en tramos de carretera con gravilln 
o detrás de camiones, es apretar con el pu¬ 


ño ene! centro de! parabrisas, de forma que 
si un guijarro choca con el mismo, exista 
una presión sobre el cristal inversa a la del 
impacto, con lo que teórica mente dismi¬ 
nuye el riesgo de rotura. Para evitar la i neo 
modídad de esta operación, o el riesgo que 
entraña si el conductor viaja solo y debe 
descuidar ¡a conducción, existe en el merca 
do un accesorio consistente en un pequeño 
amortiguador que se fija sobre el salpicado 
ro haciendo presión en d parabrisas; sin 


embargo, la utilidad real de este i 
resulta bastante improbable, Por otra p;ii 
la rotura del parabrisas no sólo pue le d( 
terse a un impacto frontal. Como bemol 
dicho anteriormente, la propia forma oorn 
dinámica del coche, la defectuosa o>Iúi| 
ción del cristal o un leve descuadraniienlil 
de la carrocería provocan a veces tensión* 
que, agravadas por las condiciones chinata 
lógicas (el excesivo calor o el Irio in ti 
tenso) pueden producir la rotura. 
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9. El pamba'.»!;, Inmutado en 1 .rubio, y ;,oy m m- ha observa lío en pruotKn 
de laboratorio, proscrita otro tipo do riesgo que os cuando la cabeza de los pa¬ 
sa foros. a causa de una colisión, golpea en ellos. 



11* Cuando se circula en tramos de carretera en que se están electuando re¬ 
paraciones o hay gravilla recién echada, se aconseja colocar la mano hacia el 
centro del parabrisas, haciendo presión, para aumentar la resistencia, 
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10. Guarid ) están cúmplelos es dificrl distinguir un parabrisas conv 1 . i 

de otro laminado, sólo por las marcas de referencia se pueden reconoce 
ba, parabrisas convencional; abrí ¡o, parabrisas lar uñado. 




12 . l-sln accesorio, que us un pequeño amortiguador, está declinado 
zar la luna del parabrisas y se coloca en ct centro de la misma, para Impedir un 
ti ex i ono excesivamente y llegue a romperse. 


























mejoramiento 


Encendido automático de luces 


Í KiUE siendo muy corriente que olvide 
i ios encender kis luces de posición, eo 
mn mínimo, al pasar un tune!, correr 
Ihljo un subterráneo urbano y, sobre todo, 
ii acercarse la noche, especialmente los 
tlws de lluvia o simplemente nublados, os 
ni os desde las cuatro ti cinco horas de la 
míe. Numerosísimos choques diarios, de 
Milin a esc olvido, atestiguan nuestra afir 
nuicion, mera comprobación de las estadis 
i" iis establecidas por compañías de seguros 
) servicios policiacos. Además, con mayor 
frraienem de lo que se cree, también sede 
Mu encendidas las luces, de día, tras haber 
'lu/.adu las aludidas zonas oscuras, lo que 
. traduce por un debilitamiento de la bate 
riii cuando no se llega a la descarga. 
Partiendo de dichas evidencias, parece 
• ■■límenlo útil que la electrónica alivie, una 
K más, las obligaciones dd conductor dis- 
buido, cansado o convencido de que puede 




i. La plaqueta "veroboard es comente y al paso 
de 2,54 mm. Los transís lores cuentan también entre 
los más habituales y, por tamo, no encontrarán difí 
cuitados er el momento de la compra 



ser visto por los demás, erróneamente. Con 
muy buenos motivos, en todos los países es 
obligatorio encender las luces de posición al 
ponerse el soL o sea, cuando la luminosidad 
puede considerarse todavía suficiente por 
mucho», pero, en realidad, ya no garantiza 
ki seguridad en todas las cambiantes sitúa 
dones de cualquier recorrido. 

Por último, si se tiene en cuenta que la 
luminosidad de ciertas mañanas y lardes in 
vernales está bastante por debajo de la que 
se tiene después de la puesta del sol en pri 
mavera y verano, puede comprenderse que 
la sugerencia del automatismo estriba en 
una serie de consideraciones muy valiosas. 

Naturalmente, el dispositivo propuesto se 
basa en la excitación de una fotorresistcncia 
controlada por un divisor de tensión que, a 
su vez, regula una “báscula de Schmilt” 
{transistores 1 y 2) respaldada por un am 
pltlieador (Iransislor 3). En cuanto id con 



i, Aquí les roe ardamos que son nueve lau nssis- 
I » • 11 leo componen lü base det dispositivo, sin 

RoIliii tas resistencias ai usía bies ni la fotorresislen- 
f.i.1. quo constituyen dos capítulos dislintos 



I Aquí, por primera vez, lien en el relé que por- 
piirá la unión entro el circo i lo eléctrico del coche y 
V li vGíoboarri H ‘ electrónico del presente dispositivo 
W» 1 iili librado automático 


3* Las resistencias ajUStablüS son de fácil mane¬ 
ja, pero suponen suavidad, sabiendo que su valor 
máximo y el mínimo están comprendidos entre pun¬ 
tos de bloqueo. Respecto del condensador, basta 
Con rosne-lar la polarización. 



6. En este cara del relé puedo apreciarse Ia nu 
iteración que permite la realización de puentes y 
conexione:-.. E n e::to rio necesitarnos más que 
un solo contacta de Irabajo, lo que resulta lácrl. 


4, La pieza fundamental del dispositivo es la loto- 
rresistencia, que se colocará en un ángulo del pa¬ 
rabrisas, Su cara estriada debe hacer Irente hada el 
exterior y sus patos ri:pulil carsu rio luí forma que I.j 
cabeza no se .mueva mucho (cintas plásticas espe¬ 
ciales], Por oirá parle, dicha cabeza tío itjacharó 
hacía el salpicadero, la cara "mirando' 1 hacia el cie¬ 
lo, en una posición más cercana a la parle superior 
del mismo que a la car,.: interior del parabrisas. 



7. En esta loto puede apreciarse oí plano de lun- 
cionamienlo grabado en la plaqueta del relé, y en 
nuestro dispositivo ven en los planos de cableado y 
montaje teórico las cuatro conexiones pur Hecluar 
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Encendido automático de tuces 


w 


, 


V , 


densndor, tiene |(4no objetivo proporcionar 
d *' k pegíiinenio" ye los contactos de fundo 
namienio, bien fea cuando la luminosidad 
corresponde ex;^4jámente al limite mínimo 
do disparo, bien m para evitar discontmui 
dad en la emisión *3e luz a consecuencia de 
las vibraciones deij vehículo, 

til conjunto eíA¿.concebido con un trasis 
tor de potencia t M) y el relé de 6 6 12 vol 
líos, según la Lcilsíín de alimentación de la 
batería (generalmente 12 V), 

Para cumplir, £0fi m función, compren 
derán fácil mente que la Ibiorresislcncia de 
be colocarse detráp-dd parabrisas, mientras 
que el aparato se Sujetará por debajo del 
salpicadero, en difcilio más cercano a esta 
pieza esencial. Tarhbiéit señalamos que el 
consumo de clectdéidad es ínfimo y que al 
utilizar las luces e^n mayor frecuencia, NO 
se desgastará la'.bÁeria más aprisa, por po¬ 
co que se la cuideMormaJmentc y se verifí 
que el buen estado (Ici altcrn ador/regulador 
de tensión. I 

A consecuencia Lid inhabitual número de 
componentes, en M foto I sólo están tos 
transistores necesarios, muy corrienles. Kn 
la foto ?. se reeuerdi el número de resisten 

4 , 

cías usuales y en la loto 3* las resistencias 
AJUSTA BLES v dt condensador, 

fallándose de la tiieza maestra, destaca 
mos La folonesistencia en la foto 4. Final 
mente, como tienen [que utilizar un relé por 
primera vez, parecí? indispensable presen 
tailo detalladamente en las fotos 5, h y 7, 
para evitar cualquier tipo de errores. El sitio 
de colocación de la fotorresistencia en el 
coche es en el ángulo izquierdo o en d dere 
dio interior dd parabrisas. 

En el esquema H viene el plano de monta¬ 
je teórico, tan sencillo como el dispositivo, 
y el muestra el plano preciso del cableado, 
debidamente numerado para facilitar la ta¬ 
rca al máximo. Sin embargo, como dicho 
cableado puede aparecer denso a con se 
cueneia del número excepcional de cortes 
en las pistas de cobre, se hace imprcscíndi 
ble estudiar detenidamente d plano de "cor 
les", Además, en la práctica se aconseja re¬ 
cortar elvero boa rd" corriente a la dimen 
sión limitada por la numeración y efectuar 
todas las interrupciones de pistas ANTES 
tic empezar a soldar un solo componente, 
El “veroboard" viene al paso de 2,54 mm., 
al igual que en casi todos los montajes. En 
el dibujo I t se visualiza el plano de corle 
xión con el circuito eléctrico del vehículo y 
cable de luces de posición, F2 plano de inte 
rrupciones viene en el dibujo 10 y no preci 
su más atención, especialmente en el mo¬ 
mento de pasar a la ejecución, que quitar 
las superficies de cobre que corresponden a 
las zonas estriadas. Ahora, antes de autdí 
zar montaje y conexiones, se reseña ta lista 
de ¡os componentes: 
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PLANO TEORICO DE MONTAJE 


i T2 V 
(6V) 



Hacia el 
I mando del 
I alumbrado 




B. Aunque no sepan interpretar ta composición del plano de montaje teórico, siempre podrán apruv -¡ ii n 

tu con mayor beneficio, sea sólo porque indica claramente la colocación de cada componente con .. 

a los demás y además clarifica el problema de las entradas y salidas para conexiones definitivas 


PLANO DE INTERRUPCIONES DE PISTAS Y DE HILOS PUENTES 
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Sentido de 


de las pistas 


-I' 


10, Las numerosas interrupciones en las pistes de cobre imponen un plano especial, la numeración de l|i 
mismas y una cuenta exacta de las lineas verticales. Deben quitarse de la cara ' cobre'' cuantas Süperliciii 
se han figurado con rayas oblicuas. Asi. no tendrán interioren cías perturbadoras. 










































































































































































































i, El plano da cableado aparaca bree argado, paro las peculiaridades so subrayan da tal lorma que no 
loe entrarán UiIicljUíicIíjs en Im i nali/acinn Sólo pedimos una excepcional atención, siempre fundamental 

i-ii n-i huí i \t , i 


PLANO DE CONEXION 


f o teurr lisien cía 



importantísimo; El estudio previo de! circuito eléctrico de i vehículo es obligación absoluta para evi¬ 
tar errores —el consejo del electricista simplificará mucho la larea. 


11 . El plano de Conexión no necesite consejos especíales Pueden apreciarse, numeradas de la misma 

1 .-1 quu en l> r. ar teñóme pter u ■. las dos < liradas de la k>W)r resistencia y las c unir o salidas hacia masa, 

llimeniación y circuito de alumbrado del vehículo. Sólo la realización do las salidas supone previa lectura 
del circuito del coche o, mojor, ef consejo elemenlal del electricista del construcior 


Una plaqueta "veroboard^ al paso de 
2.54 mm T Tres transistores BC ÍQ9, BC 
107 o BC 108, Un transistor BC 140 ó 
1.71 U 2.145, 2.219 de la serie 2N. Un con 
densador 100 F/15 V. Una resistencia de 
10 Ü, Una resistencia de 470 íl. Una resis¬ 
tencia de 560 ¿2 Una resistencia de 1,5 kth 
Una resistencia de 2,2 k£2* Una resislencui 
de 3,9 kU. Una resistencia de 4,7 kí¿, Una 
resistencia de 5*6 kí2. Una resistencia de 
15 k£2. Una resistencia AJUSTA BLE de 
220 12. Una resistencia AJUSTARLE de 
100 kí2. Una fotorresistencia de tipo S DK 
03. Un relé de 300/30 mA con potencia de 
corte comprendido entre dos y cinco atn- 
per ios» 

Respecto det ajuste definitivo, sólo se lo 
gra tras la colocación de Rl detrás de! pa¬ 
rabrisas, La experiencia aconseja un valor 
comprendido enlre 75 y 90 kíL liberando 
suavemente el sistema de mando tic la resis 
luneta. La comprobación se hace lítelo en 
carretera* Naturalmente, el ajuste de R I I 
se realiza a! mismo tiempo, pudiendo indi 
car que se conseguirá alrededor de unos 
90/950, o sea, a la mitad del valor máximo, 
aproximadamente, lo que facilita la tarea. 

Sin embargo, subrayamos que estos va 
lores corresponden a un circuito de 12 V. El 
relé en que se basa eí dispositivo debe co 
nectarsc en paralelo sobre el mando del 
alumbrado de las luces de posición (o luces 
de población). Este trabajo supone un eslu 
dio PR biVTO tic ¡os circuitos eléctricos del 
coche, de tal forma que la conexión se dec 
lúe en un punto bajo tensión cuando se po 
ne el contacto de marcha. De no respetar 
esto, las luces se encienden autoniálicamen 
le inclusive cuando el coche está parado, en 
el garaje* por ejemplo, y vacia la bateria en 
quince dieciocho horas* 

Para simplificar su investigación* se 
aconseja una visita al electricista de la mar 
ca, que indicará inmediatamente el hilo y d 
punto de conexión adecuado. No se puede 
facilitar aqui tal detalle, ex tremad amen le 
sencillo, porque los constructores tienen 
circuitos distintos y normas propias, varia 
bles por añadidura, según los progresos en 
la elaboración de los mismos. El circuito 
electrónico, por su parte, licne dos conexio 
nes clásicas: la primera a masa y 1 ¡i otra ni 
circuito positivo ( + } de alimentación eléctri 
ea. En este último caso, ¡cuidado!, ocurre lo 
mismo que antes: si el punto de conexión 
no se elige correctamente, o sea. l JNICA Y 
EXCLUSIVAMENTE en un punto que só 
lo entra en tensión cuando d conductor po 
ne el contacto del coche, se encontrarán sin 
batería a las dieciocho horas de la coloca¬ 
ción. Como puede apreciarse* NO existen 
dificultades en la ejecución, pero si proble 
mas de atención, de precaución ele 
mental* en soldaduras y conexión. 
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lefluíklod 


vertir una necesidad en un *‘hobby'‘ om 
que llenar algunas horas muertas, -mu J 
en la seguridad de que el propio dueño v!|| 
la mejor el estado de salud de ctmliiiM 
automóvil. 

La merma en la seguridad es lo que • uf { 
de tratar de evitar por todos los tiu-dltifl 

aunque ello impida realizar deten.!it| 

trabajos, en tanto no se disponga de IosüB 
montos de seguridad necesarios. Un 
elevador de im solo punió de apoyo oof 


mayor número de trabajos referentes al 
mantenimiento y mejora de su auto. Pero 
en la cruz, de la misma moneda existe un 
riesgo proporcional que no debe olvidarse 
ni ocultarse: menos seguridad personal y 
necesidad de un plazo nías largo de tiempo 
en la realización del trabajo que se hace sin 
herramienta profesional. 

El emplear más licmpo es, para los parti¬ 
culares, casi una ventaja; la posibilidad de 
conocer más a fondo el coche propio y con 


■J URANTE páginas y páginas de esta 
í obra hemos ensenado a utilizar una 
larga serie de elementos, sistemas y 
herramientas que permiten mejorar y lener 
siempre a punto el automóviL Hemos pres 
andido en la medida de lo posible de berra 
mientas profesionales, limitando ai máximo 
la cantidad de útiles necesarios en cada 
operación. Esto implica economía, aceesibi 
lídad, posibilidades de que gran numero de 
personas puedan realizar por sí mismas d 


2. La mayor parle de las lesíOiW al realizar tareas mecánicas se sulrsn ar 
menos , olio por no nlilizur guantes ti su medida 


1. Tener la herramienta srempre ordenada es lambién una medida dé seguri¬ 
dad en cuanto pérniile diaponer en lodo rnomonlo de la más adecuada a cada 

r imirar inñ _ __ ^ Jm 


S. Cuando se traía de elevar el c:och<r, incluso para un simpío cambio .. 

da pinchada, al calzar irnpecabternenie él coche puede evitar muchos 


4, Nntiiralinenie, la calidad llene que ver con la seguridad y f sí en lugar d© una 
llave abierta se emplea ntui de estrella, las posibilidades de queesla s© escape 


se hacen más escasas 


g US los. 
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cambiar una rueda pinchada, pero 
nunca para sujetar al coche mientras su 
dueño se mete debajo; una herramienta 
sencilla tiene su propio limite de posibilida 
des y si éste se rebasa se puede incurrir en 
un riesgo gratuito y une la mayor parle de 
las veces responde más a una precipitación 
que a una necesidad. 

Prudencia y cautela han de ser compañe 
ras constantes de lodo aficionado al brico- 
l;ige dd automóvil, no iniciando nunca re 


par ación alguna sin evaluar previamente las 
uecesidaades de material ni poner todos los 
medios posibles para evitar accidentes. La 
compra de las herramientas responderá 
siempre a un criterio de eficacia, o sea, de 
SEGURIDAD. Al respecto, podrán encon¬ 
trar ayudas valiosas en las tiendas especia 
lizadas en materiales y herramientas de ta 
Iteres mecánicos. Por supuesto, tendrán que 
explicar muy claramente el tipo de trabajos 
que quieran realizar y también acogerse en 


todo momento a los consejos ya prodigados. 

A todos respectos, resulta mucho mejor 
reducir el número de sus intervenciones, pe 
ro. a] menos, disponer de las herramientas 
adecuadas para realizar aquellas que les pa 
reeen a su alcance. En este sentido, resulta 
más eficiente y rentable adquirir dos cuba 
Ileles y cuatro calzas de buena calidad que 
un galo de dudosa resistencia y desprovisto 
de doble retén. 

Es importante también saber elegir rucio 



3. El mal uso de una herramienta implica siempre un riesgo y ello desde las 
'i 1s sencilla? maniobras, como es coger correctamente una vulgar llave fija 




6, A la hora de trabajar en los bajos con el coche elevado nn sirve un gafo 7. Siempre que exisla peligro de que las ir‘-tu ios rocen con algún obstáculo y 
convencional* muy inestable y peligroso. Como mínimo es preciso el uso de sa disponga de herramienta alternativa, merece la pena utilizar ta rnás segura, 
caballetes. 
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Trabajar sin riesgos 




es normal echar mano de otra alternativa, 
menos adoptada, pero que "puede valer"’.., 
aunque también puede provocar un acci¬ 
dente con mayor facilidad* 3 .a caja de he¬ 
rramientas o el tablero de Banco han de es¬ 
tar racionalmente ordenados para tener 
siempre a mano lo que se necesita. 

En las operaciones elementales de brico- 
lage, el mayor número de accidentes impli¬ 
ca lesiones por cortaduras cu las manos, y 
ello en la práctica totalidad de las ocasio¬ 


nes. por no cumplir con unas normas di 
mentales de seguridad, como es el de eü 
bridas con los guantes adecuados. Todo 
cuestión de hábito y el instinto cazadm n 
un gato puede desarrollarse con y.umii 
por encima de todos los refranes. 

Unas gafas especiales que impidan la * i 
Irada al ojo de virutas metálicas cuando # 
ai lia algo en la muela, unos zapatos oui 

suela de madera para los electricistas o i. 

mascarilla para los pintores no afectan mui 


nal mente el material, pues si un gato hi¬ 
dráulico de ruedas es ciertamente caro, un 
par de caballetes resultan baratos y ofrecen 
una absoluta seguridad; seguridad que, in¬ 
sistimos, ha de primar sobre el tiempo nece¬ 
sario para realizar d trabajo. 

El orden es otra medida de seguridad 
muy importante: por mucha herramienta 
que se tenga, si en el momento necesario no 
se encuentra la que específicamente se rte 
cemita para realizar determinada operación, 






8, E;1 tornillo de banco ctaranlizíi una sujeción y justifica el desmóntale de mu¬ 

chas piezas y su anotare [jara ira bajar con más tranquilidad y seguridad. 


12, Delerminadas herramientas implican el uso obligatorio de elementos de 
seguridad, como es la pantalla protectora al soldar con fa eléctrica, En este ca¬ 
so. galas y guaníes so imponen, asi como delantal. 
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9. La taladradora eléctrica, con sus múltiples accesorios. es una herrarni'ni i 
de gran utifid-id, jumo lampión muy peligran x\ so utiliza prer.ipitadanipnto mi 
guardar las medidas de seguridad básicas, gafas Sobre todo. 


13. Otras onerai: iones parecen no ruquen! lan apremiantes medidas. p< 
por ejemplo, pintar por pulverización sin mascarilla o un simple pañuelo mal r 10 
rá una buena dosis de veneno a los pulmones. No olvidar las galas. 




















































ca a la calidad del trabajo y pueden evitar 
en cambio una lesión. 

Respecto de !a utilización de ciertas he¬ 
rramientas, si no se sienten cómodos, por 
Livor* no vacilen en pedir consejo al mecá¬ 
nico o especialista que cuentan entre sus re 
(aciones- Ellos también han tenido que 
aprender en su dia y estamos convencidos 
de que la gran mayoría se complacerá en 
enserarles “el juego de manos' - que su ex 
pencuda cotidiana les impone. 


La herramienta reina del aficionado al 
bricolage sude ser la taladradora eléctrica y 
es ella también la culpable del mayor núme 
ro de lesiones por imprudencias y uso ina 
ilecuado o temerario* Hn la lista de ace iden 
tes siguen las lesiones en los ojos, sobre to 
do cuando se trabaja en los bajos y en me 
ñor medida, aunque con superior riesgo, los 
incendios e incluso las intoxicaciones con 
monóxido de carbono por tener el coche en 
marcha en lugar poco ventilado. 


En realidad y en las reparaciones habi¬ 
tuales que están al alcance del aficionado, 
la seguridad debe ser una obsesión que ha 
de funcionar al mismo paso tranquilo queel 
sentido común: impone trabajar en un local 
de piso pian o % resistente y SECO, exento de 
grasa y aceite. Si puede ser luminoso y ven 
ti lado, mejor aún* Si, además, no vacilan en 
usa r guantes adecuados y gafas, dispon ¡en 
do, en su caso, de potente luz eléctrica, 


nada grave ocurrirá. 


n 



10 Antes de rosigar cualquier montaje o reparación Uot sistema eléctrico se 11* Los alie tona Jos a la elecIricidüU h Jut h salió r inmhién quo unas bolas tío 
impone, corno medida de seguridad* el desmontaje del borne positivo (+) de la seguridad, con suela de madera, o simplemente una tabla, preservan de las te- 
baleria. " midas desearyas. 



14* Hablando de veneno, la imprudencia de poner en marcha el motor en tu- 15. Tenor a mano en toda momento un extintor de incendios, os una norma 
par poco ventilado puede dar un seno disgusto, a no sor que canalicen los ga- ©tórnenla!, l-** capacidad mínima será de 1 kg. y el contenido a base de gas o 
5 ©s al exterior con una manguera adecuada. polvo, 
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Vocabulario 

breve 


Junta: Elemento 0 materia que se interpone 
entre dos piezas para que su unión sea hermé¬ 
tica (junta de culata y de estanquidad}. Articu¬ 
lación entre dos árboles {junta do cardán y 
transmisión) 

Kart: Pequeño automóvil de competición sin 
carrocería ni suspensión 

Kick-doum; Paso de la marcha sobre multlplt- 
cada a la directa. 

Kilocaria: Oe símbolo Keal y llamada caloría 
grande, vafe 1.000 calorías. 

Lámpara eatroboscópica: Aparato electrónico 
que permíta analizar los movimientos rápidos 
del encendido, bielas, émbolos, etc, 

Larguero: Vigüela longitudinal del baslídor do 
un automóvil. 

Laterales {distribución por válvulas): Sistema 
de válvulas mandado por árbol de levas situa¬ 
do en la parte lateral def bloque motor, al mis¬ 
mo lado que el deleo 

Leva: Palanca giratoria generalmente novada 
en un motor, que sirve pora abrir y cerrar sin¬ 
crónicamente las válvulas 
Limitador: Aparato protector o dispositivo de 
seguridad que impide el bloqueo ríe los frenos, 
una velocidad de rotación excesiva, etc. 

Limousine: Antigua carrocería automóvilIsticfi, 
que protegía solamente los pasajeros de la par¬ 
le trasera. 

Líquido de (renos: Aceite de composición muy 
compleja, que asegura la transmisión del es- 
luúrzo aplicado en el pedal de írenudu. 

Liante: Cerco metálico de las ruedas que reci¬ 
be al neumático 

Llave: Herramienta que sirve para apretar y 
aflojar tuercas. Recibe nombre correspondien¬ 
te a su forma y uso especifico (de estrellas, de 
tubo, espigón, dinamomótrica, etc ). 

Lubricación: Engrase o lubrificación 

Lubricante: Toda materia untuosa y viscosa 
empleada para el engrase de piezas u órganos 
mecánicos, 

Luces: Fuentes luminosas del automóvil ali¬ 
mentadas por lámparas de incandescencia 
También, cualquier tipo de abertura en un ór¬ 
gano mecánico desprovisto de válvula. 

Lumbrera: Abertura que sirve para la admisión 
y el escape dü los gases or un motor do dos 
tiempos desprovisto de válvulas. 

Lumen; Unidad de flujo luminoso, permitiendo 
apreciar la cuantía de luz transportada por un 
haz tu ruinoso. 

Lux: De símbolo lx, unidad de intensidad lumi¬ 
nosa, o sea, flujo luminoso de un lumen por 
metro cuadrado. 

Luz: Radiación emitida por incandescencia o 
luminiscencia, que ilumina las cosas y las hace 
visibles. 

Magneto: Generador de corriente eléctrica uti¬ 
lizado en los vehículos generalmente despro¬ 
vistos de batería. 

Mangúete: Pieza central horizontal del eje de 
la rueda, que. además, soporta el freno de tam¬ 
bor cuando lo haya 

Manguito; Tubo corto, roscado Interiormente o 
dispositivo que une a tope dos árboles gírate¬ 
nos, 

Máníobrabilidad: Conjunto ríe cualidades que 
se desprenden del manejo de los vehículos. 

Manivela; Varilla acodada que sirve para po¬ 
ner en marcha manualmente un motor cuando 
lo balería está descargada o no funciona el mo¬ 
tor de arranque 


Manómetro: Aparato que sirve para medir la 
presión de cualquier tipo ríe gases, excepto la 
presión atmosférica. 

Mariposa: Válvula del carburador accionada 
por el acelerador para regular la admisión de 
tos gases en los cilindros 

Masa: Con tumo metálico del bastidor, carro¬ 
cería y motor dol automóvil utilizado como 
conductor pera cerrar tos circuitos eléctricos. 
Masas nu suspendidas; Todos los elementos y 
componentes del automóvil, que no se apoyan 
directamente en los eres y se hallan soportados 
por muelles y amortiguadores 

Masas suspendidas: Todos los componentes 
del coche que se hallan unidos estructural men¬ 
tó al chasis, como ruedas, frenos, elementos de 
suspensión, etc. 

McPhérson; Sistema de suspensión sencillo, 
robusto y relativamente barato, utilizado en nu¬ 
merosísimas automóviles. 

Mecánica: Conjunto de órganos y mecanismos 
que producen o transmiten movimientos 

Mecanismo de dirección: Combinación de ór¬ 
ganos cuya acción conjugada permite guiar el 
automóvil 

Mezcla; Se aplica a la asociación do oombusti¬ 
ble y aíro enviada a la cámara de explosión de 
los cilindros. 

Mezclador: Piti/a móvil ríol carburador, que re 
gula 9a mezcla a i re/com bastióle. 

Miera: Micrón, o sea, milésima de milímetro 

Milla; La milla terrestre inglesa vate 1 . 609,347 
metros, y la milla marine tiene un valor interna¬ 
cional río i 85? metros 

Mínimo (régimen de): Velocidad a la cual co 
r respondo un consumo mínimo por kilómetro 
recorrido. 

Mobil Ecanomy Run: Competición de mínimo 
consumo organizada por la Mobil Oii. 

Modelo: AutemovH rín características perfecta¬ 
mente doler minadas 

Módulo: Dimensión o volumen mínimo que de¬ 
ben respetar los componentes de un conjunto 
para facilitar su ensamblaje y cambio. 

Moldura: Adorno perfilado que se Coloca en Ja 
carrocería 

Momento de inercia: Noción que interviene én 
el cálculo de la fuerza viva de un órgano mecá¬ 
nico que gira alrededor de un eje, 

Momento Rector: Noción que determina los 
esfuerzos de flexión en articulaciones y acopla¬ 
mientos elásticos (cardán, p, u,j. 

Monoárboh Que dispone de un solo árbol, 

MonocilindrtcQ (motor): Propulsor que dispo¬ 
ner de un solo cilindro. 

Monoplaza: Qim ofrece un solo asiento 
Monóxido de carbono: Oxido de carbono 

Motor: Todo sistema material que permite 
transformar cualquier energía en energía me¬ 
cánica, 

Motor térmico: Cualquier productor de ener¬ 
gía mecánica que funciona por expansión de 
gases calientes producidos por una combus¬ 
tión (motores de explosión, reactores, etc), 

Motor de arranque: Pequeño electromotor po¬ 
tente, alimentado por Ja batería, que sirve para 
poner en marcha el motor del automóvil. 

Motriz {rueda}: La que recibe directamente la 
fuerza del árbol de transmisión y arrastra o em¬ 
puja el vehículo. 

Muelle: Organo elástico, helicoidarí o de ba¬ 
llestas en la suspensión, capaz do soportar 


deformaciones y recobrar su forma iriiu.il 

MuJtigrado: Dicese de los aceites modi ■% 
que pueden ser empleados tanto en ver ano o 
mo en invierno. 

Muñequilla: Pieza se mi esférica, que sopo , 

permite la sujeción de Ja cabeza de birla ■ > 
cualquier órgano giratorio. 

Ñafíenos: Hidrocarburos saturados, gaseo ns, 
líquidos o sólidos, que forman parle de los ru¬ 
do® petrolíferos. 

Neo preño: Marca registrada de un caucho :;m- 
(ético bastante parecido al caucho natural 

Neumática (suspensión); Sistema basad , en 
la compresión del aire 

Neumático: Tubo ríe caucho lleno de aire o -ni* 
primido, qué sirve de llanta clástica en los auto¬ 
móviles y es elemento básico ríe la suspensión 
El neumático de estructura textil '"diagonal un 
desaparecido en Europa, sustituido por el i 
día!", de estructura metálica tr¿uisvérsal, reíor 
zada por una banda longitudinal de hilos di .i 
cero 

Nitruracióm Tratan ¡unto para endurecen n 
perficialmente los mótales terrosos. 

Nivel: Para agua, acerté y flotador decarbura 
ríor, altura que deben alcanzar los líquidos re 
loridos en sus respectivos depósitos 

Nivel sonoro: Intensidad de un sonido expr•»- 
sada en decibelios, 

Octano: Hidrocarburo saturado existente en ln 
gasolina del petróleo. El Indice de octano {I. O,) 
midn el valor antidetonante ríel carburante 

Opaclmeiro: Aparato de fotometría que pon n 
tu apreciar la opacidad ríe los humos Jncfusb 
tes y gases de escape, especialmente en mo¬ 
res Diese!. 

Orden de encendido: Clasificación que del ■ 
respetar éi deleo para distribuir la corriente río 
alta tensión a las bujías, 

Osciloscopio: Aparato que convierte las or 
lociones eléctricas en imágenes visibles. 

Otto (ciclo de): Ciclo del motor de cuatro lien 
pos definido por el ingeniero alemán Nikolaus 
Otto 

Gvalizaciórv; Desgaste irregular orí forma oval 
de la pared interne de un cilindro, cojinete, etc 

Oxidación: Formación do orín en la su per fu ■ 
de tos metales. 

Palanca: Barra o varilla que permite amplifica 
una fuerza o modificar ta posición de un oryu- 
no, como ocurre con la palanca de cambio 
Patier: Galicismo por cojinete. 

Par cónico: Sistema de transmisión formad □ 
por dos engranajes perpendiculares, que en 
contramos en el diferencial del automóvil 

Par de apriete: Fuerza óptima de ajuste 

Par motor: TrabO |0 instantáneo que puedr 
efectuar un motor. 

Parábola: Pieza cónica y plateada, que refleja 
los rayos luminosos producidos por las lámpa 
ras colocadas en su Interior, 

Parabrisas: Luna de segundad transparente 
que se coloca en la parte frontal de un vehículo 

Parachoques o paragolpes; Sistema de barru 
o tubos que se moma delante y detrás del cu 
che para protegerlo de los choques. 
Parquímetro: Aparato de minuterla funcionan 
do con monerías, en áreas de aparcamiento te 
mrtado, 

Pasa cable: Funda o lubito que se coloca en ol 
(aladro de una chapa para facilitar el moví 
miento de un cable. 










conozca/ucoche 


Motor wankely electrónica 


SOCI AR el motor de émbolo rotati 
vo Wankel y la electrónica parece* 
“a prior!", como tina contradicción. 
Sin embargo, no creemos que así sea si con 
sideramos dichas tecnologías desde el pynto 
de vista de las esperanzas que ambas hielo 
wn brotar en los años 60: la primera* el 
motor podía revolucionar d mismo con 
cepto del automóvil y La electrónica perrni- 
ur el control estricto del funcionamiento 
muy imperfecto que caracteriza, hoy mis¬ 
mo todavía, el propulsor clásico. 

En efecto, el Wankel (nombre de! inven 
tor alemán) desarrollaba ti mi gran potencia 
en un volumen reducido (un 45 por 100, 
aproximad a mente, del motor de explosión 
"térmico”) y, lógicamente, llevaba a afinar, 
con mucho, el aerodi na mismo de los coches 


gracias a una importante reducción de ese 
“morro” que les petrifica, más o menos, en 
la forma actual. Sabiendo que el conocido 
CX absorbe un 40 por 100 de la energía ne 
cesaría para asegurar el movimiento y que 
el motor de embolo rotativo dejaba entrever 
la posibilidad de ganar una merma del 40- 
45 por 100 de este gasto, es fácil imaginar 
qué interés despertó. 

Desgraciada mente, la puesta a punto del 
Wankel se terminó en 1971 72 en sus lineas 
básicas, y la crisis de los precios del petró¬ 
leo paso fin a sus desarrollos eventuales 
porque tenia el gran vicio de consumir la 
gasolina con culpable alegría: 13 14 litros a 
los IDO kilómetros* con una potencia co¬ 
rrespondiente a la que encontramos boy en 
un motor de vehículo mediano, tipo Ritmo, 


OSA X 3, o Renault 14 GTS, A "grosso 
modo", el Wankel necesita dos veces más 
carburante que nuestro viejo y conocido 
motor habitual 

Ademas, en aras de la verdad, su fundo 
namlento no dejó nunca de plantear enor¬ 
mes problemas de estanqueidad que irnpe 
dian alcanzar esa fiabilidad y bajos costes 
de mantenimiento imprescindibles para 
cualquier automóvil de gran serie* inclusive 
cuando vivíamos cu lacra del derroche y de 
la gasolina demasiado barata. 

Como puede apreciarse en d esquema 
adjunto, la cámara y embolo del motor 
Wankel tienen formas que permiten realizar 
los cuatro tiempos del ciclo motor en el cur 
so de una vuelta completa del último, giran 
do en un eje excéntrico. La mezcla car bu- 




1. Aquí puede apreciarse ol aspecto general be los mintcerebros electrónicos que van a metalarse debaio del capó de los coches en el transcurso do los cinco 
¡ño* venideros, para controlar el sisteme de encendido y reducir el consumo. 
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a nivel del automovilista que comprueba u 
al menos siente, la invasión de la electro nk fl 
en su vida cotidiana, gracias a los ivlnjfn 
radios, televisión, control aéreo, naves «■ 
pacíales, teléfono, regulación de trillen 
calculadoras básicas, fotografía y un etcéfl 
ra, qui^a insospechado, 

I>c lodos modos, siempre se aborda d U 
ma con sumo cuidado. Lo infinitesimal, la 
microscópico, invisible e impalpable pmvn 
ca respeto y silencio. Por añadidura, * lo 
tronica es sinónimo de “cerebro artifk iaf i 
cada persona advierte, más o menos*. mlu 
sámenle, que esta “técnica" puede lies nr no 
mucho más lejos de lo que aparenta en In 
actualidad, pese a sus espeetacalare • om 
quistas en el transcurso de los veinte nñm 
pasudos. 

En efecto, sus desarrollos dcscmboeiui 
directamente en i a misma creación de l.i vi 
da, uno de los tres sueños obsesivos de Ift 


Independientemente de sus aplicaciones 
a todas y cada una de las actividades hu 
¿nanas, la electrónica despertó el más pro 
fundo interés de los constructores a finales 
de los años 50. o sea, bastante antes de la 
llegada del Wankel en el mercado de las in¬ 
vestigaciones. Desde los principios de la de 
cada de los 60, año tras año. los medios in¬ 
formativos nos prometen el coche “electro 
iiico"’’ y lodos saben que las primeras reali¬ 
zaciones prácticas se han concretado du 
ranlc el último lustro pasado, limitándose, 
en algunas coches, a la introducción del en 
cendido electrónico, control de carga de la 
batería, ciertos mandos y “gíidgets*' de dis¬ 
cutible necesidad. 

Tantos “retrasos 1 * sin aclarar, respecto 
del coche, insistimos, dejan al usuario es 
céptico, con mucha razón. Naturalmente, 
conviene ofrecer una exposición básica del 
tema para que dicho fenómeno se entienda 


ranle es aspirada primero en un volumen de 
cilindro bastante grande que luego se va es 
trcehando (compresión), hasta ser inflama¬ 
da. produciéndose a continuación el escape 
sin auxilio de válvulas. 


La revolución 
de la electrónica 

Muy atractivo en su esencia, el fenómeno 
redama una precisión de montaje sin el 
más mínimo fallo y en el supuesto de que 
tal precisión se alcanzase en un motor nue 
vo, supondría el uso de metales capaces de 
resistir al desgaste y dilatación. En la actúa 
lulad, sólo un constructor japonés, Mazda, 
sigue estudiando la posibilidad de encontrar 
una solución aceptable para el eventual de 
sarruih de la patente Wankel, aunque hasta 
el presente sin éxito apreciable, que naso 
tros sepamos. 


n i 


2. Cada uno de los microprocesadores ensamblados en la platina tiene una capacidad de,90.000 entradas o suidas E* i or junto, de 15 veces el tamaño 
reaf, tiene una capacidad de 770 000 operaciones por segundo, o sea. casi e< mínimo coi «a UiPtc 
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Fkj. A, —Al igual t|ut? en ni motor alternativo. ni el Wankcl la excentricidad **c" del eje cigüeña! es. lo que 
.■•-imito la generación del par motor en el momento de la explosión 



3. I os microprocesadores están sometidos, lodos, a un rigurosas i nrto control de calidad y buen lunciona- 
tríiemo. Pese a un aumento de £0, es difícil Imaginar ta precisión de la prueba. 


Humanidad: d primero, dominar la poten 
cía del ruego, ya no es ficción desde que he 
mus encendido el horno atómico. El según, 
do. volar hacia otras galaxias, está al alean 
ce de nuestro genio, Prometeo e [caro han 
triunfado. En cambio, ¿sabremos crear es¬ 
clavos intelectuales, dialogando con nosu 
iros, al igual que Hal en la fantástica peí te u 
la ”2001, odisea del espacio ’? ¿Podremos 
suprimir todo trabajo manual en las fábrí 
cas? ¿O desplazarnos en centros urbanos y 
autopistas sin intervención de! “conductor'' 
habitual gracias a una armada de “robots 
inteligentes' 1 capaces de vigilarnos sin fallos 
“humanos"? Pues, efectivamente, es la 
perspectiva, la esperanza que nos abre la 
electrónica. 


Si tales son las posibles metas, ¿cómo ex¬ 
plicar, entonces, que el automóvil, objeto 
fundamental de nuestra “civilización", siga 
siendo el pariente pobre de esa trasoenden 
lal iconología? Es lo que vamos a evocar, 
muy sucintamente, empezando por el eo 
mienzo: ¿que es la electrónica? Luego nos 
resultará más fácil comprender por que se 
ha retrasado tanto la asociación, el acopla 
miento automóvil electrónica, 

I odi }\ saben ■ |uc la elt eli\ idad es una tk 
his múltiples formas de la energía, que mu 
niliesta su existencia y acción, bien sea por 
fuerzas de atracción y repulsión, bien sea 
por fenómenos mecánicos, caloríficos, quí 
micos, luminosos, cinéticos, etcétera. Ener 
giu cómoda de emplear y transportar (pese 
a ius pérdidas enormes en los cables), cu 
pa/, además, de transformarse en otro ge 
ñero de energía (térmica en las resissencías, 
mecánica en los motores, etcétera), una ma 
terin tan amplia como la electricidad ¡nnpo 
ne subdividirla en varias disciplinas: elce 


tro siálica. clectrocinética, electrodinámica, 
inducción, imantación, electrotecnia y un 
largo etcétera, ¿Qué hace la electrónica en 
todo eso? Simplemente es la parte de la 
electricidad que trata de los electrones l¡ 
bres, esos corpúsculos infinitamente peque 
nos cargados con electricidad negativa, que 
rodean el núcleo central del átomo cargado 
con electricidad positiva. 


En otros términos, la electrónica es la es 


pecialidad que contempla la estructura gra¬ 
nular de la electricidad, o sea, los moví 


miemos de aquellas partículas electrizadas 
que no necesitan hilos ni otros conductores 
naturales para trasladarse de un punto a 


otro. 

Pues, al contrario de lo que se dice y es 
cribe, tn electrónica no es. en absoluto, ese 
recién “descubrimiento" de los labórate» 
ríos, sino d resultado progresivo de ochenta 
anos de tremenda labor en el complejísimo 
campo de la electricidad, esa “materia”, esa 
energía que sabemos crear v utilizar, pero 
que no sabemos todavía explicar. Un apa 
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Motor wankely electrónica 


sionanic y fabuloso recorrido de óchenla 
años, puesto que el diodo, o sea, el primer 
transistor, tiene precisamente esta edad. Sin 
embargo, tras una impresionante sucesión 
de descubrimientos, podemos decir que la 
electrónica moderna data de 1948, con la 
comercialización del transistor bipolar de 
Pardeen, Briltain y Shock ley, un interrup¬ 
tor ultrarrápido para sacar partido de las 
increíbles virtudes de ta electricidad y de su 
fabulosa velocidad: 299.792,5 km/segun- 
do—, que pueden redondear 300.000 
kilómetros /segundo. 

Pues hace tan sólo treinta años que dis- 
ponemos de este “grifo” (interruptor) insus 
t ¡núble para canalizar a velocidad fulguran 
te (cortar y dejar pasar) letras y cifras “de 
voradas" por las computadoras, En efecto, 
la conmutación del grifo se efectúa en unos 
8 10 ó 9 10 de nanosegundo (iiu nanos* 
gundo una mil millonésima parte de se 


gundok o sea, más de un millón de veces 
más rápido que el mejor relé electromecá 
nico hoy conocido. Por otra pane, sí se sa 
be que fia unidad base de programación, el 
microprocesador, puede almacenar hasta 
100.000 coordenadas (pronto el doble) en 
una superficie de 10 mrn 2 , entenderán por 
qué un ordenador del año 1980, en su ver 
sión miniatu rizada, puede tratar dos tres 
millones de operaciones en espacio de un 
solo segundo, mientras que un hermano del 
tamaño “elemento de mueble de cocina" 
puede tratar más de 22 25 millones de ope 
raciones en el mismo tiempo de un segundo. 
Se dirá que no necesitamos tal derroche 
de medios para controlar el consumo, orde 
nar La frenada, vigilar todos los órganos en 
movimiento del “querido coche", equilibrar 
las paradas según el estado de la calzada 
(inclusive con hielo), avisarnos con antela¬ 
ción de cualquier peligro (radar), advertir 


una posible averia, encender o apagar la 1n 
en su debido tiempo, etcétera, Efectivanun 
te, por numerosas y delicadas que sean In 
intervenciones que nos van a proporcional 
una seguridad máxima, consumo minina i * 
desgaste general ínfimo, la vigilancia del m 
tomóvil es juego de niños para la electrón! 
ca. Sin embargo, existe una reserva lo* 
componentes electrónicos tienen tres cía 
migos: el calor, las vibraciones y ciertos de 
memos químicos demasiado frecuentes en 
nuestro aíre polucionado. 

Proteger dichos componentes de la agir 
sión química no fue fácil, pero se logró h;u i 
tres o cuatro años. En cambio, conseguí! 
que aguamen más de 80°C sin perturbacin 
nes es cosa de tan sólo dos años. Lo misma 
ocurrió con la resolución de las dificultada 
planteadas por las vibraciones. Además, n 
d umbral de esta década de los 80, hemu 
de subrayar que el margen de seguridad 



5. i r niL'fjtjt en t uer -l. i las lunitaeionos de velocidad v el control electrónico de marcha, la VW a temer ib pe opone ya este vehículo co no modelo del f iróxirno ! u 
turo, con odas ñus antenas y cuolooor. roi.ilmnmo aeróla lados. 
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respecto de esos dos i neón venientes, se con 
sidera mínimo en opinión de ciertos exper¬ 
tos. 

He lodos modos, se lo afirmamos con 
pleno cbnocimiento de causa: constructores 
y fabricantes de componentes acaban de 
firmar acuerdos de gran trascendencia y a 
muy largo plazo con el fin de introducir 
progresiva y definitivamente la electrónica 
en el coche, después de veinte años de espe 
ra... con relación al entusiasmo exagerado 
Je los medios de información. 

Ahora bien, teniendo en cuenta el tre 
meiido encarecimiento de la energía necesa 
ria para fabricar el automóvil y las constan 
tes alzas del precio de la gasolina, brota, en 
todas las mentes, una pregunta: ¿estamos 
dispuestos a pagar el coste de la seguridad 
y mínimo consumo? Más aún: ¿Estarnos 
capacitados para soportar el peso financie 
ro que representa la electrónica por relati¬ 
vamente barata que sea? La cascada de 
ahorros que nos proporcionará es obvia a 
nivel del usuario, imprescindible a nivel del 
Estado y, por consiguiente, del autoinovilis 
ta sí quiere asegurar la supcrviviencia de 
una herramienta vital; pero las ganancias 
son progresivas, escalonadas en el tiempo, 
y el pago de la compra del coche, casi ín 
mediato. 

Pues no nos engañemos una vez más. El 
coche totalmente controlado por sistemas 
electrónicos no es para mañana y por eso 
mismo deciamos en el precedente párrafo 
que fabricantes y constructores mulünacio 
nales acaban de planear !a introducción de 
la electrónica a largo plazo, o sea, progresi 
vamentc, para evitar el choque de un alza 
demasiado brutal de las tarifas de venta al 
público. En 1980, el problema ya no es lee 
nico, pero sencillamente financiero. 

Huelga decir que los primeros sistemas 
que van a generalizarse conciernen al con 
sumo y se concretarán en encendidos de ti 
po integral, con control de acumuladores, 
reguladores de carga y alternadores, lo que 
debería de traducirse por un ahorro mínimo 
del 5 por 100 con arreglo al desgaste de un 
coche clásico siempre mantenido y cuidado 
según las prescripciones del constructor. 
En realidad, el ahorro será superior si te 
remos en cuenta nuestras comunes ncgli 
gen cías* 

Luego vendrán los aparatos de control de 
temperatura del habitáculo y automatiza¬ 
ción de los cambios de velocidad. También 
se quisiera incorporar lo antes posible el 
control de frenado en cada rueda, porque 
representa un paso considerable en la segu¬ 
ridad, Por nuestra parle pedimos, una vez 
más, el control automático de la presión 
de los neumáticos: sin él derrochamos lo 
que acabamos de alcanzar a duras r ?í ' 
penas. I t 
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Diferencial autoblocante 


C L mecanismo diferencial tiene por ob¬ 
jeto permitir que cuando el vehículo dé 
una curva sus ruedas propulsoras pue¬ 
dan describir sus respectivas trayectorias 
sin patina miento sobre el suelo. La ucees! 
dad de este dispositivo se explica por el lie 
dio de que ai dar La curva el coche, las rué 
das interiores a la misma recorren un espa¬ 
cio menor que Las situadas en el lado exte 
rior, puesto que las primeras describen una 


circunferencia de menor radio que las se¬ 
gundas. El diferencial reparte el esfuerzo de 
giro de la transmisión entre los semiejes de 
cada rueda, actuando como un mecanismo 
de balanza; es decir, haciendo repercutir 
sobre una de las dos ruedas el par, o bien 
las vueltas o ángulos de giro que pierda la 
otra. Esta característica de funcionamiento 
supone la solución para el adecudo reparto 
del par motor entre ambas ruedas motrices 


2. Las dos 
piezas que 
componen la 
carcasa van 
Unidas p o r 
seis tornillos 
que van rosca 
dos en la mi 
tad correspon¬ 
diente a la cu 
i ana 



3. Una vez 
extraídos re- 
dos los lorni 
líos de unión, 
separar las 
dos mi la des 
poniendo cui¬ 
dado en que 
rio se caíga 
ninguna de És 
piezas interio¬ 
res 



8. ... ele¬ 

mentos a fin 
do poden reai 
mallos luego 
en id é ntica 
postura. Sepa 
rar también el 
cubo estriado 
sobre el que 
van monlados 
ios discos... 
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7. ... y el pi¬ 

ñón planeta 
f i o, que apare¬ 
cerá encajado 
en la cavidad 
del buje estria¬ 
do. El paso si¬ 
guiente con - 
sislirá en se¬ 
parar el 



cuando el vehículo describe una curva, pero 
a 3 a vez se manifiesta como un serio i neón 
veniente cuando una de las dos ruedas pía 
de su adherencia con el suelo total o par 
chímente. En estas circunstancias, cuntido 
por ejemplo una de Sus dos ruedas del eje 
motriz rueda momentáneamente sobre im.i | 
superficie deslizante (hielo, barro, etc.), n I 
bien se levanta en el aire (a consecuencia de 


ljit bache o durante el trazado tle tina r irvri 












t Antes de separar las dos mitades de la caja del 
ri ¡oreneial. comprobar sj hay marcas de montaje. Si 
no las hubiera, poner unas señales de reterencía 


a alia velocidad), la característica de balan¬ 
za del diferencial da lugar a que el par mo¬ 
tor se concentre en la rueda cuya adheren 
cía se ha reducido. Esta rueda tiende a em 
balarse, absorbiendo todo el par, mientras 
que la opuesta permanece inmóvil* lo que se 
traduce en pérdida de tracción del coche. 

El diferencial autoblocante tiene como 
objetivo resolver este impotante problema 
de pérdida de tracción. 


Autoblocante 
de placas de fricción 

De cutre los diversos tipos de diferencia¬ 
les autoblocantes que existen, sin duda el 
más utilizado y posiblemente el más eficaz 
es el Thornton Powr Lok, llamado también 
"‘de placas de fricción' 1 '. En este diferencial 
los ejes de los piñones satélites se cruzan 
uno sobre otro, pero constituyendo dos pie- Ww 


4, Sellar a 
jntlnuación 
el “circíip* 1 de 
r.-lünci6n me 
día ii le unos 
. j I i c a I e s de 
punía: es lo 
i omiilifá des- 
¡ iuzar com 
pío lamen le el 
conjunto» sa¬ 
cando.,. 




5, ios dis¬ 
cos de fricción 
y seguid amen - 
te los muelles 
helicoidales 
de empuje 
que ven en el 
fondo. Anoler 
el posieiüna- 
miento de to¬ 
dos estes... 



fl. ttt juego 
ti i.; piñones sa 
i liles junio 
t'un sus ejes 
cruzados. Ub- 
!• -t var el esta¬ 
do de los dien- 
1 ' 'S de loa ciiu- 
nt> piñones, 
i .i.Mkiuier tipo 
de.,. 




9. dañe» j 
aunque sea en , 
un solo diente, 
hace acorisc 
jable el cam- 1 
bio dei con- 
junto. Veril ¡car 
igualmente las 
condiciones 
de tos ejes de 
los piñones. 
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Diferencial autobhcante 


zas independientes, a diferencia de los dife 
réndales corrientes, donde forman una pee 
za única con cuatro brazos. Los extremos 
de ambos ejes en la zona de acoplamiento 
en la caja del diferencial van tallados con 
dos planos formando una “V \ Los aloja 
míenlos para cada eje en la caja del diferen¬ 
cial están sobredimensionados, de modo 
que el eje entre con una considerable holgu 
ra. Estos alojamientos presentan además 
dos rampas talladas formando también 


una "V" de idéntico ángulo que la existente 
en los ejes, 

Los piñones satélites planetarios son 
análogos a los de un diferencial convenció 
nal. Cada piñón planetario se acopla sobre 
sendos bujes estriados, que a su vez encajan 
sobre cada una de las dos mitades de la ca 
ja diferencial Entre cada mitad de la caja y 
el buje estriado correspondiente existe un 
embrague compuesto por placas de fricción 
y arandelas clásticas de acero, o bien co¬ 


mo es el caso dd conjunto que aparece ea 
la secuencia fotográfica— pequeños mué 
lies helicoidales alojados en las carcasas 

Actuación 

del sistema de bloqueo 

Cuando las dos ruedas gozan de símiLvi 
adherencia, los ejes de los satélites están su 
metidos a un esfuerzo que tiende a hacer Ion 
subir por las rampas en “V’\ pero sin eni 


lo, A conti¬ 
nuación 6X 

traer d resto 
de tos compo¬ 
nentes del otro 
lado del dife¬ 
rencial. es dé 

cir N ol otro pía- 
notario y su 
r o r r es pon 
diente cubo 



11* Separar 
se gurdamente 
el otro con|un 
to de embra¬ 
gue coi lodos 
sus compe¬ 
lí mil ns, uno 
lando el orden 
en que van 
Instalados los 
discos de Iric- 
cidn 



14. SI por 
recalenta 
míenlo o fatiga 
los muelle h 
perdieran 
etashddad. el 
efecto a uto- 
bloca nte dis 
mi nutria 1 o 
mismo suco 
derla en caso 
de rotura o 
desgas le de 
discos. 







ZMm 


is. iniciar 
ahora él re¬ 
móntale dei 
conjunto colo¬ 
rando las pla¬ 
cas de fricc-iün 
en sus aloja 
míenlos en ca¬ 
da una de am¬ 
bas caí casas 
cuidando .. 
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hargo, como ambos se cruzan uno por de¬ 
lante del otro, el efecto de cada uno se con 
ir apone, permaneciendo ambos equilibra¬ 
dos en el fondo de la “V™. 

Los embragues de cada planetario están 
calculados para permitir un cierto resbala 
miento mientras na se produzca la total 
pérdida de adherencia de una de las dos 
ruedas. Asi, cuando el coche da una curva, 
este pequeño resbalamiento permite que la 
rueda exterior gire algo más de prisa que la 


interior, comportándose el dispositivo como 
un diferencial convencional. En el momento 
en que una de las dos ruedas pierde adhe¬ 
rencia, los satélites tienden a girar entre los 
planetarios y la tensión a que estaban so¬ 
metidos los ejes de los primeros disminuye. 
La posición de equilibrio de los ejes de saté¬ 
lite se rompe y entonces el eje del lado de la 
rueda que todavía tiene adherencia sube por 
las rampas en “V", ejerciendo un empuje 
sobre el piñón planetario que se aplica aho¬ 


ra con fuerza sobre su cubo estriado. Este 
movimiento aprieta el embrague de placas 
de ese lado y el planetario se hace solidario 
de la caja diferencial, anulándose, por tan¬ 
to, el efecto diferencial 


• Estabilidad.—Con el dispositivo auto 
bloc ante, cuando una de las dos ruedas mo 
trices pierde adherencia (se levanta en una V* 


Ventajas del diferencial 
autoblocante 


12. La pro- 
I) o r c i 6 n de 
oléelo aulo 
hincante viene 
en gran parla 
iu terminada 
por el estado 
de les places 
de fricción. Sí 
:-.e desea un 
mayor elec- 
lo,/ 



13. ... auto 

bloc anle f y las 

placas de ¡no¬ 
ción esluvie- 
ran en buen 
estado, el ca 
mino sería 
sustituir el jue¬ 
go de muelles 
por uno do 
mayor tensión. 





16. ... depo- 

.icionarlas al 
temadas. Co¬ 
loca» los buies 
triados en 
capdos en el 
Itámelro ante¬ 
rior de tos dis¬ 
cos y placas 
do Irlcdóji. 



17. Si en la 
reparación se 
aprovechan 
piezas usadas, 
es rnuy Impor - 
lanío que cada 
buje sea re¬ 
montado en el 
mismo lado en 
que oslaba 
originalmente. 
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Diferencial autobhcante 


curva, pasa sobre una placa de ludo, etc.), 
no se produce su embalamiento ni. por lo 
tanto, existe el riesgo que se da en los dife¬ 
renciales normales de que la rueda, girando 
¡oca, haga desviarse bruscamente al recupe¬ 
rar su adherencia normal. En la práctica, 
esta característica se traduce en una gran 
seguridad que se nota especialmente en 
curvas. 

• Marcha en condiciones de adherencia ¡i 

lidiada. —Cuando la adherencia que ofrece 


el piso es reducida, con un diferencial co¬ 
rriente el par disponible en las ruedas se ha 
Ha limitado por la rueda que go/ r a de menor 
adherencia, En esta situación, la rueda con 
menor capacidad de tracción se embala, 
mientras que la opuesta permanece inmóvil 
y el vehículo, por tanto, queda bloqueado. 
Con el autobíocantc, cuando estas circuns 
tandas se producen todo el par motor dís 
ponible se aplica sobre la rueda de mayor 
tracción, lo que permite al vehículo unas 


posibilidades mucho mayores de no que 
darse atascado. 

Revisión 

Los posibles problemas dei diferencial 
auto Mocante se reducen en la práctic i ¡il 
desgaste de los discos de embrague y a lu 
perdida de tensión de las arandelas muelle 
Hdle vi lie. En la secuencia de fotografías si 
describen paso a paso el desmontaje L* 
y la revisión de estos elementos. 


18* Termina¬ 
do el moma je 
de los distintos 
e temen los. dn 
nuevo con los 
alicates do 
punta colocar 
el "circlip" de 
retención en 
su ranura co¬ 
rres pendiente. 



1 9 * Unir a 
continuación 
las dos sol ti i 
carcasas. le- 
n iondo en 
cuenta las 
m a reas de 
rnonta|G o las 
s añales d e 
gránele que se 
hicieron du¬ 
rante el desar 
macio. 



20. Colocar 
los seis torni¬ 
llos de anclaje 
y, con una lla¬ 
ve de tubo o 
de vaso, dar 
un apriete pre¬ 
vio a cíidEi lor 
nlllo en dos o 
tros pasadas 
sucesivas. 



21 , Apretar 
finalmente lo¬ 
dos los torni 
líos con llave 
dmamométri - 
ca al par reco¬ 
mendado (ge¬ 
neralmente 
oscila entre 
cuatro y sois 
metros por ki¬ 
logramo) 
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Alisador de bolsillo 


C UANDO la grúa pretende “barrer” las 
calles y que el menor atraso en las m- 
nas tic a pare amiento limitado es objeto 
de multa cada día más elevada, y, además, 
se cobra, nos parece haber llegado el mo¬ 
mento de ofrecer un aparadlo de bolsillo 
capaz de avisar al amo que ha transcurrido 
el tiempo impartido por la Administración, 


o que está a punto de acabarse. NaUtral- 
menle, una minuten a alarma programable 
no se aplica sólo a este género de vigilancia, 
tanto más cuanto que su peso y tamaño 
permiten llevarlo a cualquier sitio en donde 
puede prestar servicio, en su mesa de des 
pacho o en su maletín, por ejemplo. 
Finalmente, su precio no rebasa el im¬ 


porte mínimo actual de una denuncia. Un 
“güdgcf es útil y rentable, sobre todo para 
los profesionales del automóvil. 

Su realización es particularmente sencilla 
gracias al uso de circuitos integrados capa¬ 
ces de concentrar gran número de compo¬ 
nentes en un espacio mínimo. No intentare 
mos enLrar en dicha compleja tecnología. 



1, Los circuitos integrados que se utilizan en e! disposilivo son componentes 
complejos que deben iratar con cuidado y, por eso, han sido objeta de colise¬ 
os prácticos en el texto general, a los que han de referirse pare conseguir un re¬ 
citado de gran cahdad. 


2 . Aquí puede apreciarse la muesca o marca que permite colocar el circuito 
integrado correctamente. Esta marca indica, si podemos decir, la cabeza de la 
pieza y, por consiguiente, debe aparecer en la parte más alta de las pistas que 
correspondan al Cl. 



3. Los altavoces du dos pulgadas oes parecen los 
i ils apropiados a ta creación propuesta, tanta por 
tamaño como por su discreta potencia. Sin em- 
tsirgo, el dispositivo puede “aguantar 3 altavoces 
mucho más pótenles que pudieran necesitarse se¬ 
gún los imperativos del usuario. 


4 . Los componentes electrónicos que forman par¬ 
te del dispositivo no plan lean ningún tipo de proble¬ 
ma y la presente foto no liono oirá meta que la de re¬ 
cordar su existencia y cuantía. Sin embargo, no ol¬ 
viden que las resistencias, en este caso, se van a 
soldar en posición vertical, excepto la R 3. 


5. I os componentes eléctricos, excluyendo los ya 
habite ales accesorios, se resumen a dos interrupto¬ 
res; Uno d© marcha, sencillo, y otro de programa¬ 
ción, con Iros circuitos y (res posiciones. Se debe 
comprar e! más pequeño, siempre que responda a 
las de!imotones del pfano número 9, 
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Avisador de bolsilb 


pero estamos seguros de que van a divertir 
se. ¡ ambién apreciaran los altavoces de dos 
pulgadas. 

En la práctica, digamos que se trata de 
un te m por ¡sudor acoplado a un circuito de 
alarma conectados a un conmutador de se 
lección. Una pila de M voltios asegura la ali 
mentación para muchísimas horas y un ín 
terruptor sencillo controla la marcha a vo¬ 
luntad deí propietario. 

Iodos los elementos del dispositivo ca 
ben en una plaqueta veroboard al paso de 
2,54 rom* habitual. Las dimensiones luíales 
de la plaqueta alcanzan 7,6 y 4,85 em. Só 
lo se reservan dos pequeños espacios suple 
mentarlos para alojar los interruptores y la 
pila. El peso total es inferior a 120 gramos, 
incluida la cuja de protección en materia 
plástica* Otra vez la única virtud que se 
precisa para conseguir una alarma progra 
mada* tan ti a ble como duradera, es la aten 
ción. Por eso mismo, en la foto I les presen 
tamos detalladamente los circuitos integra 
dos que van a utilizarse. Ln la foto 2, resal 
tamos la marea que lleva cada uno, especie 
de muesca que debe siempre colocarse en la 
pista más alta que corresponda al campo 
nenie- También resaltamos que la soldada 
ra de las patas debe efectuarse en "diago 
nal'\ o sea, en el caso del Cl 4024 CD, em 
pe/ando por el “ 3”, siguiendo por el “8”, el 
"14” y cl "7”. Pero, ¿cuidado!, cu cualquier 
caso, deben evitar, como sea, el cálenla 
miento del circuito integrado. Pues deben 
imperativamente esperar dos minutos entre 
cada intervención de soldadura, dos minu 
tos entre cada pata. Más aún, es de funda 
mental consecuencia que reí icen las sóida 
duras del circuito Cl 3 con el soldador des¬ 
conectado del enchufe eléctrico* En otros 
términos, se calienta el soldador UO W, 
máximo), se quita cl enchufe y veinte se 
gundos más tarde se empieza a soldar, di 
gamos, la pata *V\ Entonces, se deja en¬ 
friar el circuito y se vuelve a enchufar el 
soldador, repitiendo la operación tantas ve 
ces como se precise, 14 veces en nuestro 
caso* Además, como el Cl 3 constituye la 
pieza más delicada del conjunto y que está 
rodeado por otros componentes que puedan 
dificultar su soldadura, lo mejor será sol 
darlo el último. Es obvio que de no respetar 
estos procesos y consejos elementales, que 
no suponen ni la más mínima dificultad, no 
se extrañarán que d aparato esté averiado 
antes de haber producido su primer sonido. 

En la foto 3 se hallan los altavoces, lie 
mes previsto dos unidades, de tal forma que 
el aviso pueda oírse fácilmente, incluso sí el 
aparato se olvidó en el bolsillo del abrigo. 
Sin embargo, tiene uno bastante potencia 
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6. Cada voz proüf miarnos ol j ilai ¡» de concepto teórico cJo ios aparatos. E si amos convencidos que punji' 
ayudar ti cualquier aficionado que lenija dudas en la realización. Por oiré parle, si quieren consultar .;on 
cualquier especialista. ósle licué en ruano ios elementos de juicio- 


PLANO DE CABLEADO Y CONEXIONES 
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NOTA IMPORTANTE.—Como ven, sólo la resistencia R 3 se coloca ho rizón talmente. Las 

demás se colocan VERTIO AL MENTE. 


7. fi plano de cableado las dice inmediata mente que no van a encontrar dificultades, tanto menos cimi i 
■que se prolonga con un esquema de conexiones Además, Leñen ya los consejos básicos que deben u •. 
(>e1arso para lograr una "alarma" fiable y, a continuación, un plano de interrupciones de pistas, elemento 
imprescindible del buen funcionamiento. 








































































































































































PLANO OE INTERRUPCIONES DE PISTAS V CONEXIONES 
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B. Cunto se dijo anterior mente, el respelo astricto de los cortes es fundamental. Pues aquí puede apreciar - 
se la importancia del trabajo por atocinar en la cara cobre del virrobourd. Con osle plano, nadie puede equi¬ 
vocarse. Naturalmente, deben cortar el veroboard n ui dimensión exacta que so formula, anlea de empron 
n'er cualquier actuación. 



funcionuniienlo y precisar cómo realizar las conexiones. Lo único que se neceóla es un aparato riiiniaturiza 
do que no abulle en Ja cata do protección 


para responder con cierta discreción a su 
cometido. Nada más cómodo que colocar 
uno para empezar, y juzgar si prefieren dos. 
En la foto 4 vienen los demás componentes 
electrónicos, pero a continuación tienen la 
lista completa: 

• Dos circuitos integrados NE 555 (o su 
equivalente). 

• Un circuito integrado CD4Q24AE o 
MC 14024. 

• Un transistor BC 108, 

• Un condensador de 4,7 gF, 

• Un condensador de (MpF, 

• Un condensador de 47pF/ó,5 V <CI). 

• Seis resistencias de 33 kíi. 

• Una resistencia de ] MÉE 

• Una resistencia de 4,7 Mi i, 

• Un potenciómetro instable de 1 M 
(PA 1). 

• Un altavoz de 8 O 0,3 W, 

En la foto 5 se encuentran los pocos 
componentes electrónicos dd montaje, pero 
señalamos que deben buscar un interruptor 
miniaUirizado. Existen tantas marcas y ti¬ 
pos de conexión que para evitar cualquier 
error les ofrecemos un plano de conmuta 
dor y conmutación en la foto 9. Sólo se im 
pone respetar esa disposición para lograr 
una programación adecuada. 

En la foto 6 se presenta el concepto teóri¬ 
co dd avisador* Como siempre, incluso los 
novatos podrán sacar partido de su estudio 
para comprobar un detalle de entrada, salí 
da y conexión. En la foto 7 puede apreciar¬ 
se el plano de cableado, 

Respecto de la conexión con la pila, ven 
que el interruptor de marcha (I I) se coloca 
en el negativo, o sea, en la salida I S, en la 
parte baja izquierda. El conmutador de 
programación se sujeta a nivel de la parte 
central, 

¿Cuidado!, la conexión a * de l 2 sale de 
8 25, en la parte derecha de la plaqueta. En 
la foto 8 se visualizan las interrupciones o 
enríes de pistas* asi como los enlaces de re 
fuerzo en las conexiones. 

Respecto de los cortes, es esencial que se 
efectúen con gran precisión, especialmente 
debajo de los circuitos integrados. También 
subrayamos los dos enlaces existentes en 
13 C/14 D y J 3 H/I4 J. que deben realizar¬ 
se antes de colocar los CI l y 2. Recorda¬ 
mos que la foto 9 presenta el sistema de 
conmutación, mientras que la foto 10 les m 
forma acerca de la caja de protección* De 
todo® modos, la presentación y protección 
del conjunto se deja a la apreciación de ca 
da uno* porque se pueden idear un sinfin de 
soluciones elegantes para cuantos ulili Z J 
cen d avisador de forma constante, fj 
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fc pofc u /l cd m i/mo_ 

Fallos en los frenos 


U N sistema de trenos revisado punto 
por punto con regularidad realmente 
es raro que de problemas y mucho 
más difícil aun que pueda presentar fallos 
peligrosos. No obstante, por con cien zudas 
y precisas que sean las revisiones periódi 
cas, siempre cabe la posibilidad de que se 
presente alguna anomalía más o menos se 
ría, que por supuesto convendrá Síibcr ata 
jar rápida y eficazmente, a Un de evitar ma¬ 
les mayores. 

Dado que los frenos de disco son auto 
ajustables, el control de los mismos se limi¬ 
ta a verificar el estado de desgaste de las 
pastillas. La vida media de un juego de pas 
lillas viene a oscilar entre los 10,000 y los 
25.000 kilómetros, según el tipo de coche 
de que se trate y según la conducción prae 


FRENOS DE DISCO 



1. Gs aconsejable controlar cada 8/10.UÜÜ kilómo 
Eros el estado de las pastillas y renovadas tan prunlo 
como su espesor se haga interior a dos milímetros, 
a íin de evitar la posibilidad de que las armaduras 
metálicas correspondí ion tes lleguen a rozar con la 
superficie de los discos. 


tienda, Por lo mentís cada 10.000 hilóme 
tros es necesario controlar el estado de des 
gaste de material de fricción de las pastillas 
y renovarlas en el caso de que su espesor 
sea inferior a los dos milímetros. 

Este simple control permite evitar que el 
desgaste del material de fricción de la pasti 
lia llegue a ser total y [Hieda producirse a 
continuación el roce de la armadura de 
acero con el disen, con la consiguiente iuu 
titilación de éste. 

Pero aun teniendo esta elemental precau 
ción, en los frenos de disco pueden darse al¬ 
gunos olios fallos, de entre los que son de 
destacar los siguientes: 


• Anomalías por mal rodaje de las pasti¬ 
llas,— Un disco usado, por pequeño que sea 



2. Al cabo de mucho:» miles do kilómetros de uso, 
puede considerarlo ucun.il que la impertióte de lo: : ', 
discos comience a presentar algunas rayas o sur* 
eos. La presencia de estas rayas hace necesario se¬ 
guir algunas recomendaciones a la hora de sustliun 
las pasliiiEis. 


su desgaste, no presenta nunca una supt lí 
cié perfectamente plana para el asiento de 
la pastilla. Siempre aparecen rayas circula 
res más o menos prof undas, lo que signilk;i 
que la cara de fricción de la pastilla nueva 
al principio habrá de apoyar únicamente 
sobre las crestas de esas rayas. La su per 1] 
cié real de contacto sera entonces mu\ \x 
quena, por lo que el calor desarrollado cu 
esos puntos podrá ser enorme si en esos 
momentos se hace un uso intensivo de los 
frenos, con riesgo de que se vitrifiquen o 
agrieten las pastillas. Por este motivo, siun 
pre que se monte un juego de pastillas ¡nu- 
vas, para conseguir un asentamiento sin 
problemas, será necesario hacer un rodaje 
de unos 500 a 750 kilómetros aproximada 
mente, durante el cual se procure hacer un 



3 . Cuando se monta una pastilla nueva en uic l . 
co ya algo rayado, te car a de (ficción de la paslill i ¡ 
principio apoyará únicamente sobre las crestas de 
esas rayas o si irnos I ;icapacidad de frenada fin ■ 
tos primeros instantes de contacto será entone ■ 
tenor a la normal. 


7. Fl chirrido al 
frenfli, y a veces 
también incluso 
los retemblores o 
vibraciones, se 
puede resolver en 
gran parte de los 
casos simplemen¬ 
te lijando suave¬ 
mente la superfi¬ 
cie de Iricción dé 
la pastilla, elimi¬ 
nando el brillo que 
pueda tener y 
efectuando una 
limpieza general 
de todo el conjun¬ 
to incluidas las 
bal! eslillas de 
montaje, la base 
de las pastillas, 
etcétera 



S y 8d. himbién 

la limpieza de las 
pinzas es opera¬ 
ción impTcscindi 
lile cada ve? que 
so decida un con 
trol de Irenos. En 
primer lugar se 
usa un cepillo 
suave. Teniendo 
en cuenla que el 
cepillo sirve esen¬ 
cialmente par í 
quitar la masa dé 
las suciedades 
acumuladas, sólo 
el pincel do pelos 
suaves y largos 
permitirá un Irada- 
jo tina! de calidad. 
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uso tic los frenos lo más suave y progresivo 
que sea posible, 

• Retemblores al frenar,—“Casi siempre 
obedece a defectos en los discos, que son 
multiplicados cuando se dan además holgu 
ras en las rótulas de la dirección o en las ar 
iLeukuáoneK del sistema de suspensión. La 
anomalía más general es la falta de parale¬ 
lismo de las caras del disco. Esto obliga a 
las pastillas a trabajar forzadas, lo que da 
lugar a que su apoyo sobre la base de ¡os 
pistones no sea suficientemente estable y se 
origine una fuerte vibración en el conjunto* 
I-I alabea o deformación lateral de! disco 
es otro motivo corriente de retemblores al 
frenar. El máximo de alabeo, medido con 
comparador en el borde más exterior de la 



4, Si en los primeras instantes de moblaje de unas 
nuevas pastillas se hace un uso intensivo de ¡os ¡re¬ 
no®, el calor desarrollado en la 20 na de contacto 
pastóla-disco podrá incrementarse de forma notable 
v dar ello fuyar a que se vi ir i liquen o agrieten Ins 
pastillas. 


superficie de fricción del disco, no de lie pa 
sur de 0,15 mm„ básicamente* para asegu 
rar un frenado correcto. Tanto d alabeo eo 
mo la falta de paralelismo, si no son muy 
acusados, pueden solucionarse rectificando 
el disco. No obstante, si los discos están ya 
bastante rayadas y lian perdida bastante 
espesor, deberán sustituirlos, 

• Chirridos,—liste molesto problema se 
debe, entre otros motivos, a que en el mo 
mentó de la frenada, la pastilla y sus ele 
mentas anejos (placas de montaje, pasado 
res, resortes, ele...) entran en resonancia, 
dando lugar este fenómeno a un agudo y 
penetrante sonido. No siempre es posible 
eliminar estas vibraciones, pero si que lo es 
modificar !a frecuencia y longitud de onda 



5. La u.susu 'ná> normal de reten ib-loras -si írerw 
suelo úsliF en deferios de alabeo de los discos o 
falla do paralelismo de sus cares. El alabeo méxi 
mo, rundido en el bordo más exterior de la superH- 
cie de fricción del disco, no debe pasar de 0.15 ííirii 


del sonido emitido, de modo que se haga 
inaudible para el oido humano* Para ello, el 
sistema que da mejores resultados es la 
simple limpieza de los conjuntos y el lijado 
suave de la superficie tic fricción de la pasti 
Ha si ésta aparece muy brillante. 

• Discos rayados. —Si al cambiar las pus 
lillas se observa que los discos aparecen 
muy rayados, con profundas estrías, será 
necesario sustituir los discos, siempre por 
parejas. Sin embargo, un disco escasamente 
rayada, mientras su espesor no haya baja 
do mucho, no constituye ningún problema. 

El inconveniente de los discos rayados es 
que al cambiar las pastillas* el período de 
rodaje necesario ha de alargarse hasta ^ w 
LOGO/1,500 km. Además, si durante esta Vr 



C, Los desgastes y holguras en IáSartícuíac íoneS y 
rótula® de ta dirección o la suspensión pueden tra¬ 
ducirse fácilmente m retemblores al frenar. Espe¬ 
cialmente en coches con más de 50.000 km. es re- 
comendable revisar estos puntos y corregir lo que 
proceda. 


9. U n deseo 
rayado no eoflfltb 
luye ningún pro- 
■ilema so cambia 
-in con le rn plació- 
íes al mismo 
tiempo que su 
getnéio'' 



10, También se 
" ir c¡ ¡inpror.c i w I 
bio sustituir los 
discos cuando su 
espesor baja de 
cierto limite. Cada 
fabricante, según 
las características 
de sus vehículos, 
da unos limites 
delcrmiradoe en 
cuanto a dnsgus 
tes máximos, Por 
regla general, se 
acepta un desgas¬ 
te máximo de me- 
dio milímetro por 
cada cara, es de¬ 
cir. una disminu¬ 
ción de espesor 
máxima de un m¡ 

I ¡metro. 
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Fallos en bs frenos 






fase de asentamiento no se tiene bastante 
cuidado, habrá mayores riesgos de deten o 
ro en el material de fricción (vitrificado o 
incluso agrietamiento). 

I n cambio, si se luice imprescindible mis 
i iluir los discos cuando su espesor baja de 
cierto limite y que la superficie deja apare 
cer rayas o grietas relativamente profundas. 
Cada fabricante, según las características 
de sus vehículos, da unos limites determina 
dos en cuanto a máximos desgastes: sin 
embargo, un límite muy generalizado y pru 
dencial es el de un milímetro; es decir, me¬ 
dio milímetro de desgaste por cada cara. 

Fallos en los frenos de tambor 

Nad te duda que mantener a pinito el sis 
tema de frenos es una de las cuestiones mas 


importantes relativas n la seguridad. Sin 
embargo, y aunque parezca extraño, los 
frenos son muy a menudo la parte más olvi 
dada del coche. La gran eficiencia y seguri 
dad de los modernos sistemas hidráulicos 
muchas veces hacen olvidar que estos ele 
meatos están sujetos a un rápido desgaste o 
deterioro que obliga a revisar periódica 
mente. Fl olvido se paga a veces muy caro. 

En los frenos Je tambor, los problemas 
que más ftcenenIemente suelen tener lugar 
se refieren casi siempre a ¡as zapatas (esta 
do de ios forros* funcionamiento o capad 
dad tic recuperación de los muelles, etc...), 
aunque también los propios tambores son 
susceptibles de ocasionar averias de consi 
deración* Aparte de estos elementos pro 
píos dei sistema de frenos de tambor, hay 


que considerar asimismo la posibilidad d 
averias en el sistema hidráulico. 

* 7.a palas y forros*—La primera norni.i 
para evitar anomalías en estos elementos es 
un buen mantenimiento de los mismos. 

Exceptuando al Mi ni, todos los coches 
modernos vienen dolados de dispositivos 
automáticos de compensación de desgáste 
de las /apatas y, por tanto, el viejo prot k' 
ma de ajuste ha desaparecido. 

La duración de las guarniciones de las 
zapatas suele set bastante elevada y casi 
siempre por encima de los 4Í),IH)0 kilóme 
tros. Sin embargo, la operación de control 
ile su estado debe efectuarse cada 15.00o 
kilómetros para comprobar que no se lia 
producido un deterioro anormal. El único 
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11,. Actúala ien|< 
exe# pluando a los 
Miní, lodos lo: 
modelos van dotn 
dos de dtspofcáll 
vos automáticos 
di' ajuste, que ha 
cen innecesarios 
los reglajes per id 
dicus de tas zapa* 
las. En rhIcjs mo¬ 
delos, si se obsei- 
va que el pedal 
baja deinasrndti, 
d deieclu habrá 

que ucti. íCr i' Jo | >t>r 
(anii i a un posible 
tallo del mecanis¬ 
mo recuperador 



12 . El espesor 
del 1 un o de l.is ,\i 
i.mIíjs ni lin lili * d" 
su desgaste no 
dutie aor inferior ¿i 
dos iniJirnelrqs 
Los fonos pueden 
ir pegados y rc- 
m mí hados 
la zapata. En am 
bes casos, sm 

on I ¡, ti i |i n| tr,- iIki 

jo de sustituirlos 
debo encomen 
darse n un taller 
especializarlo, d.i 
d.l 1,1 ljr.il • U" |: IEII k 
UrihJid.id de la 

Oj JÜMí i m 



1S. \-.s impártan¬ 

le asegurarse ele 
que todos Ins lati¬ 
guillos de goma 
de la Instalación 
hidráulica no pre¬ 
senten roces ni 
darlos o grietas 
que pudieran oca¬ 
sionar ,i la lartj a 
luyas de liquido. 
También interesa 
aseguróme de la 
perfecta sujeción 
de todos los tubos 
metálicos, de rno 
do que no exista 
posibilidad do ro 
ce con parles de 

1,1 II I M ! 'NO ! r'lí 

mentes mcí .ini 

eos. 



16. Sí en revi 
sienes sucesivas 
del i iivt t • I- 'i \\' t. ii 
do de trenos 

observa que ol II- 

quido desciende 
de lorma aprecia¬ 
dlo, débr?r,i ie'vi 
fui me Joda la rns 
lalacói hidr'mlic a 
sin (jemora. Com 
I H oh ir en príu i i 
Ingiif los racores 
do unión do tubos 
metálicos, asi co 
rno los cor res pon 
dientes a los lati¬ 
guillos o tubos fle¬ 
xible-,, cuyas pos' 
hler. lugas serán 
fáciles de apre¬ 
ciar 



936 


i 






















mctmveniente de esta verificación es que 
para realizarla, a menudo es necesario des 
montar los tambores, ya que pocos son los 
coches en que estas piezas dispongan de 
aberturas que permitan ver los forros desde 
lucra. Para soltar el tambar, en algunos 
modelos basta con quitar un par de tomi 
líos, una vez desmontadas previamente las 
Hiedas, y simplemente tirar de la pieza ha 
eia afuera, ayudándose con unos ligeros 
golpes de mazo por su periferia, si es que se 
resiste a salir. En otros modelos, en cambio, 
será necesario utilizar un extractor adecúa 
lo. Debe aprovecharse la operación para 
limpiar en seco dichos tambores. 

F l\ espesor mínimo de las /apatas no dehe 
,cr inferior a dos miliuietms. 

Los forros pueden ir pegados sobre la za¬ 


pata o bien unidos mediante remaches. En 
ambos casos, sin embargo, el trabjo de su 
cambio debe encomendarse a un taller es 
pecializado (vcaxe como cambiar las zapa 
tas traseras en pág. 124). 

• Tambores.— El defecto más típico de 
los tambores es su deformación o alabeo, 
anomalía que ocasionará irregularidades en 
la frenada, como retemblores o trepidación 


o bien tendencia del coche a desviarse hada 


un lado al frenar. 

La deformación casi siempre se debe al 
haber sufrido el tambor un calentamiento 
excesivo en alguna ocasión (olvido de quí 
tai el freno de mano, fuerte abuso de los 
frenos cu el descenso de puertos, ele...), Si el 
déseentra miento no es muy grande, el pro 
ble tria podrá solucionarse rectificando los 


tambores. En caso contrario, no quedara 
otra alternativa que sustituirlos por nuevos. 

• Sistema hidráulico,—Aproximadamente 
cada tíos meses o cada 5.000 kilómetros es 
imprescindible comprobar el nivel de líqui 
do en el deposito. 

• Latiguillos,—Asegurarse de que la go 
ma no está agrietada ni tiene danos ocasio 
nados por roces, golpes con piedras, ele.... 

• Tuberías metálicas de lodo el sistema.-— 
Asegurarse en particular de la perfecta su 
jeeión de todos los tubos, de modo que no 
exista ningún posible roce con partes de la 
carrocería o cotí algún elemento mecánico. 

• Cilindros de rueda y bombines de freno 

di disco.—Asegurarse de que no í* 
existen fugas de líquido, H 


13 . t¡ delicio 

mas iijík n tli■ t¡ii. 
I.imbrui". «■. m> 

d© Formación o 

alabe:■ mnm¡ 1.1 
110 $uete oeaslo 
iuf iru-qui.iFidn 

• l> ■■ I'F i E,I |í'. I 1.1- ¡ I 

■ mu i n llt líltJn:: 

Irv'pnJiii ion o 
bien (ond miela del 

. ich¡- a üi ■:, v i. a i «■ 
i. h >. i 11 ■ i | iíJn nn 
el momento de la 
imnacla Shil dos 
unirá míenlo i iu 
muy f|!,i"dü, el 
problema podrá 

.ilm: -i•• ir'ü• i- (•!' 
n.nhdú Jos Ihmi 

h- ¡n 



t4. Cada flus 
'iioses u Crida 
£ U00 km revisar 
tú nivel- cf' 'I i ih 11.. i 
Un Irajón ln jt.'rcj en 
el nivel, regi$tra<i< i 
íi lo largo de va- 
11 < 1 . í i lili Je kilc 
molroü, o:; rm 
obelante, en tora 
mentó i ¡oí 1 nal, yu 
pin- so debe al 
mayor tJi i I.L'n 
míenlo de Ii n. pía 
tunes en los cilio 
droa de rueda al 

fie 'M’.r.n •.i■, 

p, Ji /illí - . i?f i 11!. Ir é ; 

nos do disco y las 
■ i| ■ i! i- ■ ■ 1 , !f]j. tío 
r. mü i ii 



17. Cuando oi II 
(urdo 'Ir htfrior. 
lose i iid o y no su 

aprecian puní 

■ 'I 11 ,j i:n Iiiritio 

MCI c lí * tos r || .1 I |r >, 

ii .linos de la rusia- 
• i■; h :n hklranlie a, 

- . I i M r ] ( 1 LJI- I T. I 1 íl 

ln f -i'I ría en loa 

■ i ii iíiom di ■ i m la 
. i him1 1 únoi > t'-n 
la bomba o cilin- 
día i'incalío de ki 
ihtitnlíK idíii. ln t-:. 

ios ásaos» la rapa 
i,if:r¿íii exigirá al 
cambio de cope 

ln . í * u un s¿i-, de Iex ; 
Cilindros, e inclu 
so los propios cu 

i : Ii 11 :,, -.i ' ■ itiívn 
rail rayados 



18, I a 1 r 1 1Iri ele 
ni le a cía en la Ira- 
nada, asi como 
i,ir, di 'F, vi aciones o 
derivas ji frnnFjr 
puedan ser debí- 
das lambida n 

.-.i -i . in di- l| r. i 

Sil I a la . . ip.-jki: 

1 i quisa genei.jl 

menta procederá 
de los bujes, por 
10 que a paite cíe 
sustituir las zapa¬ 
ros, fi¿lí¿l suluciu 
-mi deimwvíinicn 
\v la averia snoi 
■ u ■{ Güiiriü rariibna i 
^Lislilmr o! reíi'ri 
del buje. 



937 


t 




























puesta o punto 


Carburadores de difusor variable 



C N los carbura dures con vención ales, et 
difusor o conducto a través del cual 
circula el aire que forma con la gasoli 
na Ut mezcla combustible es normalmente 
de un diámetro fijo. En estos carburadores, 
al variarse las condiciones de marcha dd 
motor (revoluciones y apertura de la mari 
posa del acelerador), varía hi cantidad de 
aire absorbida a través del difusor y con 
ello Ea velocidad de circulación del aire y la 
depresión originada sobre el surtidor de 
combustible* lista depresión variable hace 
necesario emplear dispositivos compensa 
dores para asegurar en ludo momento un 
flujo correcto de combustible* e impone asi 
mismo un compromiso en la elección dd tu 
maño del difusor, ya que un orificio definí 
sindo pequeño produciría una excesiva res 
tneción con el motor funcionando a su mñ 


sima potencia y velocidad; mientras que un 
orificio demasiado grande daría lugar a una 
mala dosificación en marcha lenta. 

Este inconveniente se soslaya en el car 
burador de difusor variable con la utiliza 
ción de un dispositivo mediante el cual el 
orificio efectivo dd difusor se amplía cuan 
do la demanda de mezcla aire gasolina au 
menta, y se contrae cuando la de manda dis 
rninuye. lista variación en la sección de pa 
so del difusor trae como resultado que la 
velocidad dd aire y la depresión sobre el 
surtidor sean prácticamente constantes 
cualesquiera que sean las condiciones de 
marcha del motor* 

Funcionamiento 

f'ii el carburador SU. uno de los tipos 
más extendidos dentro de la modalidad dd 


difusor variable, la variación del área de pa 
so del difusor se realiza mediante el moví 
míenlo vertical de un pistón siluado encim ¡i 
del surtidor de combustible* En la parle m 
tenor dd pistón va montada una aguja en 
nica que se proyecta en el interior del surtí 
dor. Cuando la mariposa del acelerador si* 
abre, la depresión del colector se común lo 
con la cámara del cuerpo superior del caí 
bu radar. Esta depresión hará subir d po 
lón* ampliándose de este modo la sección 
de paso de aire en d difusor, al tiempo qui¬ 
se amplia también la sección de paso de 
combustible al desplazarse hacia arriba la 
aguja cónica en el interior dd surtidor. Un 
orí I icio de compensación, un muelle y d 
propio peso del pistón, con ve mónteme i.u- 
esllidiados, permilen mantener 9a depresión 
prácticamente constante, en un valor suh 



1. He aquí las paites esonc-aies do! < arbuuopf 1) Con Ira lúea ;?) 
UieíCa de reglaje del surtidor 3) SurtuJoi 4) Tubn 5) Pulpad tu nieva 
ción 6) Tomillo fijación aguja. 7) Cámara do m gMo del amortiguador 
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2 . i n ni c arbufador ce diiusor va na uta, la dosificación oe u mezí la aire-gasolina tic 

i.j ibertur i tlel lil isor f üt !<. i y ¡ m ■;,i ;hi>j|u u «i • i un e¡ .iirinJitr 
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3. En la práctica, el sistema básico se completa con un amortiguador para mejorar la 
acüft'ratNÓri y un sislurr i tic arfar quo un frió qjü acTúa sobre H •-¡ir 1 ¡(JOf 
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viente para asegurar la obtención dé una 
buena atomización, pero lo bastante peque 
no para que esté asegurado un adecuado 
llenado de los cilindros a altas velocidades 
l n la práctica, el sistema se completa con 
un amortiguador situado cu el eje del pistón 
cuyo fin es lograr un enriquecimiento mo¬ 
mentáneo en las aceleraciones; y un sistema 
ile arranque en frió consistente en un díspo 
olivo que permite bajar ligeramente el surtí 
dar y aumentar con dio la cantidad de 
combustible que pasa entre d orificio del 
propio surtidor y la aguja. 

Mantenimiento 

El servicio del carburador SU, y en gene 
al de todos los carburadores de difusor va 
dable, es breve y sencillo. Se limita prácti¬ 
camente ü tres punios: 


• Amortiguador: Cada 5.000 kilómetros, 
rellenar con aceite de motor la cámara del 


amortiguador. 

• Ralead: El ajuste se efectúa únicamente 
con el tornillo de tope de la mariposa. 
Apretarlo para elevar el régimen y a la in 
versa para disminuirlo. 


• R¡que/a de (a mezcla: 1.a proporción de 
aire y gasolina en la mezcla se regula ac 
tuando sobre la tuerca inferior del surtidor. 

Apretando la tuerca, el surtidor se des 
plaza hacia arriba y la mezcla se empo¬ 
brece. 

Aflojando la tuerca, el surtidor baja y la 
me/eta se enriquece. 

Para saber si la mezcla es correcta, el 
procedimiento es el siguiente: 

a) Poner el motor en marcha y dejarlo 


unos minutos a ralead basta que el motor 
alcance su temperatura de funcionamiento 
normal. 

b) Levantar ligeramente el pistón del 
carburador empujando el botón pulsador 
situado en el lado contrario a donde se lia 
lian las palancas de acelerador y starter, y 
observar el efecto que esto produce sobre el 
motor: 

• Si el régimen de giro aumenta ligera 
mente por unos instantes y a continuación 
desciende al nivel primitivo: mezcla co¬ 
rrecta. 


• Si aumenta claramente: mezcla exeesi 
va mente rica, 

• SI disminuye y el motor tiende a r ' 

pararse: mezcla demasiado pobre. 



4, La opera 
i ión di' man 
I e rn m i e n I o 
n¡hs corriente 
un un carbura 
■:->r SU conste 
h en rellenar 
de aceite la 
i: -i m a r a del 
i iirliguacíoí 
Conviene ha 
t " 1 1 o c a d a 
i II ni I- Ir i li¬ 
li 05 



5. Par,-] una 
sencitia puesta 
li punió i.Jcl 
carburador 
SU. basla ac 
luar sobre el 
lomillo de ra¬ 
tonil (t), y su 
bre In IIjetea 
del surti¬ 
dor ( 2 ) 




fi. La pro ■ 
ición de ai- 
ie y gasolina 
en te mezcla 
regula me¬ 
díanle la tuer- 
i i déi curtidor 
.ípreteudu se 
empobrece y 
aflojando se 
i-np ¡queco. 



7. Para sa¬ 
ber si la mez¬ 
cla es cu ft ce¬ 
ta* empujar 
hacia arriba el 
pulsador del 

| • |l M «. y I itlS' !í 

v*i¿ él electo 
que esto pro 
buco sobre el 
régimen de gi 
tu del motor. 











Vocabulario 

breve 



Pasador: Punzón con mango y ojo eventual pa¬ 
ra permitir el paso de un hilo o cabio en un agu¬ 
jero y taladro. 

Poso de rueda: Concavidad de la carrocería 
que permite las oscilaciones veri icales de la 
rueda. 

Paso (técnico): Distancia entre dos liletes de 
rosca o tíos sopar aciones repetidas 

Pastilla de freno: Pieza de fricción en los fre¬ 
nos de disco 

Patina míen I o: Deslizamiento Los embragues 
de disco patinan cuando su guarnición está 
muy desgastada 

Pedal: Palanca que pc*r mi te accionar un meca¬ 
nismo con el pie. 

Peralte: En las curvas, desnivel entre el borde 
exterior e interior de In calzada para compen¬ 
sar parte de fa tuerza conh Iluga de los vehícu¬ 
los. * 

Pérdida de compresión: A consecuencia del 
Posaste do los segmentos y émbolos, reduc¬ 
ción do la presión ert los cilindros. 

Perno: tornillo en cuyo extremo libre se enros¬ 
ca una tuerca. 

Peso: Fuerza que e jorco un cuerpo sobre Su 
apoyo y que resulta de la acción dn b grave¬ 
dad 

Pestaña de seguridad: Reborde que hurlen 
ciertas piezas para impedir el resbalamiento la- 
toral de una cinta, correa, etc. 

Petróleo: Sustancia mineral aceitosa, mezcla 
de hidrocarburos, cuya composición varia se¬ 
gún los yacimientos. 

Pie de biela: Par le de la biela que recibe el em¬ 
bolo o pistón 

Pieza fundida: Pieza conseguida por vaciado 
do metal en moldes de tarima apropiada. 

Pilotos: Conjunto de las luces de posición e 
mler milenios 

Pinza de "cocodrilo": Especie de lenacilta de 
boca dentada, que permite la conexión mme- 
dialíi de dos conductores uFéelricos 

Piñón: La menor da las dos ruedas dentadas 
de un engranaje, Diceso que eslá loco 'cuan 
dü gira desconectado. 

Pistola de engrase: Aparato neumático que 
permite efeciuar el engrase correcto de ios ór- 
g.mi us provistos de engrasadores 

Pistón: Embolo 

Pivote de la dirección: Arbol vertical que so 
perla un extremo del sistema de mando de Íej 
dirección. 

Plato de anclaje de freno: Disco m el que se 

sujeia el sistema del freno de tambor 

Plato de presión: Disco de mando dii embra 
gue cuyo muelle de presión asegura el acopla- 
míenlo vola ni e/motor-embrague. 

Poder antidetonante: Indico de oclano 

Por t afus i ble; Pieza que soporla los fusibles y 
su sistema de conexiones con los circuitos 
eléctricos del coche. 

Presión atmosférica: L¡n que dieree la atmósfo 
rn sobre todos los objetos: I íl33 g/cm■' al nivel 
del mar 

Puente: Conjunto formado por el eje de las 
ruedas y los órganos solidarios de) mismo 

Puente flotante: Aquel eri el cual el eje sirve 
soto para Irán y-ni tu el movimiento de .natación 
íi las Hiedas, 

Puente suspendido: Aquel en ol cual el dito 
rencíal está sujeto en el bastidor y ta transmi¬ 


sión del movimiento se efectúa medíanle juntas 
de cardan. 

Puesta a punto: Conjunto de las operaciones 
basteas que aseguran el funcionamiento co¬ 
rléelo del vehículo 

Puesta a punto del encendido: Control y ajuste 
de toóos los componentes óel encendido. 

Pulsador: Interruptor o mando. 

Punta-tacón: I rpo de conducción de los cam¬ 
peón es para sacar máximo partido de las po¬ 
tentes aceleraciones y deceleraciones de un 
motor de competición 

Punto muerto: Posición de la palanca de cam 
bio de velocidades cuando nosse engancho uno 
marcho. 

PMI-Punto muerto ¡menor; Nivel mas bajo al¬ 
canzado por el pistón en el cilindro. 

PMS-Punió muerto superior: Nivel mas alto al¬ 
canzado por el pistón en el cilindro. El volumen 
doten ni nadó por los PMI y PMS constituye la 
cilindrada. 

Pulgador: Dispositivo de Jos Irenes hidráulicos 
para evacuar parte o totalidad del liquido de 
mando. 

Racor: Galicismo por manguito. 

Radiador: Organo del sistema de refrigeración 
Pcm agua, que cede la mayoría de las caloñas 
del motor y la atmosfera, 

RctlfMdi: Velocidad equilibrada mínima dn rota¬ 
ción def motor. 

Ranchera: Automóvil de tur ismo semieniitario 
y de máximo tamaño en las gamas mediana y 
superior de: las grandes marcas. 

Rasqueta: Especie do rasgadora que sirvo pa¬ 
ra rascar la pintura viaja, entre otros USOS 

Recauchulado; Operación que consiste en 
aplicar una nueva capa de caucho en la banda 
de rodadura de un neumático cor recta mente 
desgastado. 

Rectificado de un cilindro: Operación que con¬ 
siste en enderezar la pared interna hasta que 
vuelva .i formar una circunferencia de diámetro 
constante. 

Recuperación de la dirección: Facuitad de vol¬ 
ver automáticamente a la linea recta después 
de una curva. 

Reglar^ de la distribución: Operación comple¬ 
ja que consiste en ajustar el árbol de levas y las 
válvulas de admisión y escape. 

Reglaje del embrague: Operación que consis¬ 
tir' en ajustar la carrera de mando y la presión 
de los discos en el votan le/m otor 

Regulador: Aparato eléctrico o eloeirnmeoque 
dosifica automáticamente la alimentación de la 
batería con relación a Ea producción de electri¬ 
cidad del generador 

Relación: 

- Oe cambio: Cualquiera de las marchas de 
que dispone un automóvil y correlación de 
tas distintas des multiplicaciones de marcha 
con arreglo t la directa (velocidad do rota¬ 
ción del motor) 

— De compresión Proporción exigiente enire 
la capacidad máxima y mínima del cilindro, 
desde el PMI hfista el PMS del embolo. 

Relé: Galicismo por relevador. 

Relé de intermitencia; Dispositivo eléctrico 
que abre y cerra el paso el o las impulsiones 
eléctricas destinadas a los ínter mi lentes 

Rendimiento; Relación entre kt potencio mocó 
ruca do un motor fa la salida del cigüeñal) yin 
suministrado por m carburante. 


Reóslalo: Resistencia variable que pernui - 
controlar, arrancar o parar un accesorio eléctr 
co n una temperatura delirada {agua, aceito, 
etcétera ) 

Resistencia; 

A fy abrasión: Facultad de soportar el de 
gasté superficial provocado poi un cimrj 
ajeno duro e indeseable (partículas sólidas 
y carbonillas ntroducidas buhe pistón y c 
liitdfü. p. e,). 

ai avance Suma da la resistencia opuesta 
por el aire y la de rodadura 
A I[l tracción Fuerza que opone un gancho 
o cable de remolque a su estirado y defor 
míición en o\ del esfuerzo de tracción 
Do rodadora; Fuerza debida al rozamiento 
de los neumáticos en el suelo y a los rozan 
míenlos entre mecanismos de transmisión 
Del aíre: Fuerza que opone el aire a su pc- 
netración Determina el Cx de los coches, i■ 
si vi. su coeficiente do penetración La resis- 
Icncia del aire so cuadruplica cada vez que 
so duplica la velocidad. 

Respiradero: Abertura de vérUilnción que so 
practica un ciertos mecanismos, como el puen 
U 1 trasoí O. p e, 

Retraso (al encendido): Emisión retrasada di 
i i turmaite dé alta tensión y chispas con reía 
cují - i su instante óptimo 

Revoluciones por minuto (rpm): Numero do 
vuelas efectuadas por el áiboí del motor en se 
seiil.i segundos. 

Rodaje; Periodo de utilización moderada da un 
imbuí hesia quo los rozamientos hayan consu 
madu ef ajusté perfecto de las piezas en moví- 
miento 

Rodamientos: Dispositivo anular que reduce el 
rozamiento de un árbol y su cojinou? Encierra 
bulas de acero especial o rodillos, cilindros 
rectos o troncón Icos. 

Rodar per inercia: Avanzar por mero y exclusi 
vq efecto do la fuerza desprendida por el peso 

Rosca métrica: Filote desarrollado en una pie 
za o tornillo según una progresión determinada 
por el sistema métrico decimal. 

Rotor: Pieza giratoria de los motores y genera 
dores eléctr reos que encontramos en el altor 
nador y distribuidor (deleo) 

Rotula; Articula*, ion do forma esférica fréCuen- 
io entro semiejes mandos de cambio, etc 

Rozamiento: Resistencia que resulta dé lu ru 
ge!.ii.i.ni de las ísujhmIiciól: en cOhUlClO, por li 

sas que parezcan 

■ 

Rueda (de acoplamiento estriado): Guia que 
facilita el deslizamiento perfecto de las estrías 
v.u su eje ríe acoplamiento 

Rueda (deotada); Que lleva prulul>orsrteins i.a> 
forma de dientes 

Rueda (libre); Especie de engranaje de arras- 
1.r <j quo Irabajh solamente cuíindü es aulici lacio 
y deja libre de movimiento el árbol o rueda 
arrastrado cuando no recibe impulsiones. 

Ruptor (det distribuidor): Cada uno no los Ha 

ruados platinos" del dele o 

Salpicadero: ínbtoro quo corrí de la rito del 
coi ductor y pasajero delantero e integra man 
dos. testigos, guantera, ule 

Satélites; Uno de los dos tipos de piñor es nel 
dikkóndji un el automóvil 

Segmento (de compresión): Anillo superior de 
aceró colocado en una ranura del pistón para 
evitar toda perdida do compresión entre esto y 
•a pared del cilindro 



ga o 












Motores et^Vy turbinas 


ESDI Ut «parición del primer motor 
de explosión han sido casi innumera¬ 
bles las ideas que tus fabricantes han 
ido barajando en el diseño y construcción 
de motores. Los primeros monocílindricos 
de finales del pasado siglo fueron sucedidos 
por motores de dos, tres, cuatro, seis, ocho 
cilindros,..; dispuestos en linea, en cuadro, 
' boxee’ 1 u tipiles los, en V,*„ etc., etc. 

Cada fórmula tenia y tiene aún en mu 
líos casos— ventajas características que la 
hadan idónea para un determinado tipo de 
vehículo. Sin embargo, poco a poco la 
construcción de motores alternativos ha 
acabado por regirse por tan sólo dos o tres 
técnicas distintas, una de las cuales es pre 
cisamente la de los motores con los aiin 
tiros cu V, sin duda la modalidad eonstruc 


ti va mas utilizada hoy en din para motores 
de alta cilindrada y potencia. 

La solución del motor en V 

La progresiva necesidad de mayores po 
lencias y más suavidad y regularidad de 
marcha en los automóviles paulatinamente 
fue obligando a los diseñadores de motores 
a aumentar el número de cilindros. Bl frac 
cionarmenio de !a cilindrada hacia posible 
disminuir las fuerzas alternativas y mejorar 
cotí ello enormemente d equilibrio y la esta 
bilidad de función amiento del motor, ade 
más de permitir regímenes más altos (dada 
la menor velocidad lineal del pistón al mili 
zarse carreras más cortas), con la eonsi 
guíente posibilidad de lograr potencias es 
pcciíicas más elevadas. 



Después de los primeros motores de eua 
tro cilindros, aparecidos en 1902, empezó a 
ser normal que los motores contaran con 
seis cilindros en línea, a partir de los 2.000 
centímetros cúbicos de cilindrada, y con 
odio también en linea a partir de Los tres li 
tros, Los modelos deportivos o de prestigio 
de cilindradas superiores, con la continua 



ilas, comenzaban, sin embargo, a encontrar 
serios problemas con la clásica disposición 
de los cilindros en linca. Por una parte, a 
partir de los ocho cilindros, la longitud del 
cigüeñal hacía necesario darle a esta pieza 
una extraordinaria rohustcd para evitar 
problemas torsión ales en su fu ndona mien¬ 
to, lo que, naturalmente, encarecía la fabri 
catión, Y por otra, el propío motor resulta- 





i, i a dlspo 

sií'jón cíe los 
cilindros en V 
permite molo* 
res más cortos 
con cigüeñal 
más robusto y 
.mayor suavi¬ 
dad de mar* 
cha a eleva 
das revolucio¬ 
nes. 










2. Un TOO - 
Cierna ejemplo 
do motor en V 
es el seis cihri 

drüs a 90 . de 
diseño con¬ 
junto Peugeot- 
Volvo lubrica¬ 
do casi entera¬ 


mente un alna 
crón l.gera. 





3. Sin duda, 
una de les 
más sofistica 
das piezas de 
ia irujtü ¡orla 
automovilista 
actual es el 
mnlor Jaguar 
V-12, de 5.3 li¬ 
tros de cilin¬ 
diada y ?S5 
CV 
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Motores en < Vy turbinas 


ha asimismo demasiado largo, y en con se 
cuencía, difícil de ubicar en el vehículo, La 
solución a este problema la ciaría ln dispos i 
ción de los cilindros formando una V, con 
el cigüeñal en su vértice inferior. 

Un motor compacto 
y robusto 

Aunque existan motores en V de dos, 
cuatro y seis cilindros, en realidad las ven 
lajas de esta disposición sólo son dar amen 
te notorias a partir de los motores de odio 
cilindros, acentuándose mucho más aún en 
los de 12. En primer lugar, el motor en V, 
ya sea con ocho o doce cilindros, es más 
compacto que el de cilindros en línea, ade¬ 
más de presentar unas dimensiones más re 
guiares. El cigüeñal, al ser más corto, resis 
le mejor los esfuerzos de torsión sin neccsí 
dad de recurrir a diseños sofisticados. Asi 
mismo, la configuración exterior del motor 
se presta especialmente bien a que losórgíi 
nos auxiliares (colectores, carburadores, 
distribuidor, etc.) sean acoplados de una 
forma muy limpia en el vano de la V, sin 
aumentar apenas en mida el desplazamiento 
exterior del motor. 

Una de las condiciones constructivas 
más características de este tipo de motores 
es d ángulo formado por la V. Eín los V 8. 
por ejemplo, el ángulo es siempre de 90", 
mientras que en los de seis y doce cilindros 
puede ser indistintamente de 60, 90 ó I20 ü . 
Las culatas, naturalmente, son siempre do 
bles, una para cada bancada de cilindros, si 
bien en algunos casos de motores en V es 



4. Esta turbina es una de la a más so delicadas de i mundo, Creada por la división especial de le Vol¬ 
vo sueca, inlegra tres niveles de compresión para la repartición del aire, la propulsión y alimentación 
de los accesorios del vehículo. Na ¡oralmente, acepta cualquier Upo de carburante que se le pueda 
echar. 
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trecha — que prácticamente pueden consi 
terarse mol ores en tanca— se dispone de 
culata única* 

En el aspecto constructivo., de todas fbr 
mas, no se puede hablar únicamente de 
ventajas. Aunque d cigüeñal sea más sene! 
lio que el de un motor en línea y con la mi 
tad de immequillas de biela que aquél —ya 
que en el motor en V sobre cada muñequilla 
generalmente se acoplan dos bielas en ve/ 
de una—, la fabricación en sí de un motor 
en V es más compleja y más cara que la de 
un motor en linea* El árbol de levas, ade 
más —si se recurre a Ja fórmula moderna 
de colocarlo en cabeza—, en un motor en 
V ha de ser forzosamente doble (uno pui 
cada bancada de cilindros), cuando no cuá 
drupie, lo que naturalmente supone una 
mayor complejidad del sistema de distribu¬ 
ción. 

Ventajas e inconvenientes son sopesados, 
no cabe duda que para los motores de gran 
cilindrada la balanza se inclina por lo pri 
mero. Suavidad de marcha, robustez mecá 
nica y buen aprovechamiento det espacio 
mn ventajas que explican Fácilmente la rá 
pida difusión del motor en V en los coches 
de máxima categoría. 

Turbina 

multicarburante 

l ludga decir que si el motor en V ha po 
i ido hacer el deleite de los americanos y de 
unos pocos europeos, en cambio* la crisis 
energética de 1473 ha sonado el fin progre 


Uno de los sustitutos pudiera ser la lurbi 
na, o, mejor dicho, el motor de turbina, que 
constituye una de las soluciones más efica 
ces y fiables* teóricamente, para quemar 
cualquier tipo de carburante que le eche¬ 
mos. 

Como lo hemos evocado en el anterior 
capitulo, nos parece obvio que mañana* so 
bre lodo si se agudizaran los problemas de 
abastecimiento en “oro negro”* la supervi 
vencía del automóvil pasaría forzosamente 
por su capacidad a aceptar indiferentemen 
le gasolina de crudo o de carbón, asi como 
alcohol* elanol (alcohol etílico) y metano) 
de origen muy variado, sin que al pasar de 
uno a otro el conductor tenga que bajar del 
coche para arreglar el carburador y/o cual 
quier otro órgano del propulsor, 

Sin embargo, el motor de turbina puede 
ir más allá de dichos carburantes conocí 
dos. Con él, en el supuesto de quedarse sin 
gasolina, de noche, lejos de una gasolinera, 
bastará con abrir la maleta de viaje en el 
maletero* sacar el agua de colonia, el perfil 
me de su compañera y la bote! lita de coñac. 
Luego, sin orden de preferencia, se echarán 
los tres líquidos alcoholizados en el depósi 
lo* se cebará la bomba de alimentación y, 
milagro, el coche podrá volver a emprender 
su carrera. 

Kn realidad, para mayor precisión, aca 
hamos de evocar lo que pasaría con una 
turbina de gas. Además, las conocemos 
muy bien y su fiabilidad se revela excepcio 
nal: los barcos rápidos, lanchas torpederas, 
destructores ligeros, camiones pesados (en 


los HE. Uü.) y ciertas locomotoras llevan 
turbinas de gas desde hace irnos diez/doce 
años con la mayor satisfacción de los usua 
ríos civiles y militares, 

Inconvenientes 
para su utilización 

Desgraciadamente, como siempre* exis 
ten inconvenientes para la utilización de la 
turbina en el coche. Este sistema de propul 
sión se caracteriza por su clara reticencia a 
aceptar una modulación de su régimen de 
rotación, o sea, por su falta de flexibilidad, 
Además, su rendimiento crece con la tem 
peralura hasta unos L100°C* al contrario 
de lo que ocurre con el motor de explosión* 
Pues en h\ actualidad lo que se investiga fe 
br i luiente en lodo d mundo occidental es la 
fórmula idónea para dosificar la potencie 
con arreglo a las cambiantes necesidades 
del automóvil, tanto para la tracción como 
para el funcionamiento de los accesorios* 
sin derroche excesivo de la potencia casi 
uniforme e ideal desarrollada por el ingenio. 

El consumo medio en cascos urbanos y 
carreteras será para siempre el criterio de 
aceptación en favor de cualquier órgano, y 
más aún cuando se trata del motor, 

Nauiralmentc* las altas temperaturas im 
ponen el uso de aleaciones especiales y eos 
tosas* pero otras dos ventajas notables de la 
turbina estriban en que prácticamente no 
provoca polución de ningún genero y que 
su COste de mantenimiento no rebasa un 20 
por 100 del coste invertido en un motor da 
sieo, ahorros que vienen a compensar a ni 
pijamente d sobreprecio de producción. 

Una esperanza 
en el futuro 

En el estado actual de los estudios y rea 
lizacíoncs de prototipos destacan los siste¬ 
mas de 2/3 niveles de reciclaje de tos gases 
calientes, de tal modo que las variaciones 
de régimen/motor sean mínimas y que este 
circuito cerrado de gases impida una gran 
aportación de aire frío para la combustión, 
fenómeno que enfría el grupo propulsor, 
produce una enorme pérdida de calorías y, 
por tanto, exige mayor consumo de carbu 
rantc única y exclusivamente destinado a 
recalentar el grupo* o sea* a sustituir las ca 
lorias perdidas sin beneficio alguno para la 
propulsión. 

Con un poco de suerte, en la segunda mi¬ 
tad de la década de los 80 quizá tengamos 
un conjunto comercia lizablc, en el supuesto 
de que los consumos se llagan inferiores a 
los de los mejores Diesel rápidos que 
equipan hoy en día muchos coches: una 
hazaña que se traduciría por menos >/ 
de 51/100 km, ff 
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sivo de su existencia. 



5* f I motor da I 
Porsche 92S, de ocho 
> l| ndcos en V, con 
dos árboles de levas 
en . ribera e inyección 
y encendido electró¬ 
nicos. es otro ejemplo 
de per toce ion a mi en lo 
técnico. 




















conozco m coche 


Motoras transversales 


I Al disposición normal que para el acó 
plarmento del motor en el coche han se 
guído durante muchos años la mayoría 
de los fabricantes, ha sido instalarlo con los 
cilindros alineados con c! eje longitudinal 
del vehículo. Este sistema supone un mon 
taje bastante sencillo, además de permitir 
una adecuada sujeción del motor, aun utili 
/ando silentblocs de gran elasticidad. Sin 
embargo, esta solución no permite un buen 
aprovechamiento del espacio, espedalmcn 
le en el caso de los motores de cilindros en 
linea, Al ser el conjunto más largo que an 
cho, en el alojamiento para d motor queda 
una gran parte de espacio sin posible utili¬ 


zación. Las dimensiones exteriores del co 
che resultan entonces ampliadas sin eneon 
irnr a cambio ninguna ventaja. 

Esta clase de inconvenientes quedan to¬ 
talmente solventados con la instaIación del 
motor en sentido transversal, es decir, con 
los cilindros colocados imnsversalmente al 
sentido de marcha. 

El primer modelo de gran serie en udop 
lar esta nueva disposición del grupo moto 
propulsor fue el famoso Miní. En este mo 
délo, precursor absoluto de toda la gran se 
rio de automóviles con motor transversal 
aparecidos posteriormente, el motor va 
montado ligeramente adelantado sobre el 



eje delantero formando un compacto Mo 
que con el embrague, la caja de cambios ■, 
el diferencial. Esta solución permite logrir 
un aprovechamiento prácticamente absnlu 
lo del compartimiento motor. So que se tra 
duec en una considerable reducción de 1¡i 
longitud exterior del coche. 

Técnicamente, d sistema presenta La ven 
taja importante de permitir eliminar el gr 
po cónico del diferencial, puesto que al 
lar el eje del motor en sentido transversal 
no hay cambio de dirección en el sentido k 
giro y el conjunto de piñón y corona del di 
ferencial puede hacerse por tanto de denla 
do cilindrico, con las consiguientes venta as 



Veinte años más tárete, (a mayoría de tos fabricantes recurren a la técnn i 
del motor transversal. Em la liguui, motor del Renault 1-1 



E¡ IniiQCeiiti 90/ 1 

120, versión itelia 
na del temoso Mi 
ni, muésiia hasta 
qué punto puede 
aprovecharse el 
espacio en un co 
che cení motor 
transversal 
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en cuanto u rendimiento (menores pérdidas 
de potencia) y economía de fabricación. 
Los diseños mecánicos en la gama de mo¬ 
tores transversales que actualmente existen, 
pueden clasificarse en dos grandes grupos: 

• Motores con lubricación común para d 
motor v el cambio. 

• Motores con lubricación independíente. 
Al apartado de los motores con lubrica¬ 
ción común dd inolor y d cambio per lene 
een ios modelos transversales de British 
Leylund (Miní, Allegro. Maxi y Princesa), 
los Peugeot 104, 304 y 305 y el recáeme 
mente aparecido Renault 14. En estos mo 
lores, el conjunto caja de cambios di fe ren 


cial se halla juslo debajo del cigüeñal, como 
es el caso dd Mini y demas modelos de BL. 
O bien, aproximadamente a su misma al tu 
ra, en un cárter adosado a] lateral posterior 
del bloque de cilindros, caso de los Peugeot 
y d Renault 14* 

En el grupo de los m olores con lubrica 
cióii separada, el conjunto cambio d iteren 
cial se encuentra, bien en un extremo del 
motor o bien a un lado. En ambos casos el 
motor cuenta con su propio cárter de aceite 
como los motores convencionales, total 
mente independiente del conjunto de trans 
misión. A este último Upo pertenece la 
mayoría de los motores desarrollados más 


recientemente, como son los Fiat y Seal 
127. 128 y Ritmo: Talbol 150, Sínica 1200, 
Citroen CX. Ford Fiesta. VW Polo. Golf, 
Seimcco. ele. 

Ambos diseños en motores transversales 
son prácticamente iguales en cuanto a com¬ 
portamiento mecánico v características de 
marcha, si bien en términos generales los 
motores con engrase independiente gozan 
de una menor rumorosidad de marcha al 
poder emplear para la caja de cambios y el 
diferencial lubricantes de mayor viscosidad 
que los normalmente utilizados para el mo 
tor, \ con mejores cualidades amor- T : 
Fuñadoras de vibraciones v ruidos. 



Las dos soluciones mecónjcas luneta menta fes utilizadas en motores transversales 
a) 1 ubricaeion enmúr para el menor y el cambio; y b) Lubdcaoiór separada 





En los cocri.es medios e me uso superiores cuenta noy dia un buen 
aprovechamiento del espacio interior Como aquí el Lancia Beta. 
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mantenimiento 


100.000kms. sin incidentes 


C OMO compendio do los consejos ex 
puestos a lo largo do la Enciclopedia y 
como guia práctica de mantenimiento 
de un automóvil, liemos elaborado en este 
punto las recomendaciones que todo con 
ductor debe tener en etienLu para tener en 
perfecto estado, y sin incidentes, su vehícu 
lo. Se trata de las pautas que el conductor 
debe seguir periódicamente para que su au 
inmóvil no le sorprenda con complejas ave 
rías, se ahorre tiempo y no tenga que acudir 
al mecánico pra resolver reparaciones eví 
tables. 

La gran calidad del coche moderno nos 
hace olvidar, en efecto, el sinfín de apre 


míos, crecientes además, que pesan sobre 
cada uno de sus componentes, por exigen 
cías nuestras de seguridad, confort, presta¬ 
ciones y costes, por exigencias colectivas 
del Irá Ileo, polución, espacio y convivencia. 
Sin embargo, la tecnología no lo puede to 
do, cuando, por añadidura, pedimos que los 
precios de compra experimenten una mer 
ma constante en valor relativo, pese al in¬ 
cremento acelerado del valor de las mate 
rías primas y salarios, del gremio o a consc 
cuencia de estos fenómenos. Pues todos 
esos motivos y otros muchos hacen que d 
automóvil no pueda ser otra cosa que un 
compromiso entre mil y unas reivindicado 


nes esencialmente contradictorias. Por lun 
to, lo que no podemos pretender es que este 
"compromiso”, muy feliz ajuicio nuestro, 
pueda funcionar sin un mínimo de cuida 
dos, al igual que se cuidan, inclusive, cuan 
do tienen buena salud. 

Finalmente, permítanos recordar que se 
acabó la era de la energía barata en 1973, 
que se acabó el derroche energético y que 
tal circunstancia nos crea un deber suple 
mentarlo para disminuir los gastos y des 
gastes absolutamente innecesarios. 

Recorrer 100.000 kilómetros sin inciden 
tes, sin reparaciones, es meta tan valinssi 
como excitante y todo lo que deseamos a 


1, Verificar 
el nivel del 
agua cada 
1,000 km., no 
supone més 
que un gesto 
sencillo y al¬ 
gunos segm i 
dos que le van 
a ahorrar mu 
chos disgus 
ios y gastos, 
algún día, tor 
rosamente. 



2 * Por molí 
vos lácnicofí 
precisos, poco 
puede variar la 
diferencia en 
tro nivel máxi¬ 
mo y mínimo 
d e I a c c ¡le 
Cunh otarlo 
cada 1.000/ 
1 5(50 kilúmc 
iros no cuesl.j 
nada. 



5, Tanto pa 
m su segur i 
dad corno pa¬ 
ra ahorrar 
combustible y 
gastos, se im¬ 
pon© el cruce 
de Jas ruedas 
un diagonal 
' ndri 5,000 ki 
10¡uniros Nuri 
i ?! olvidar el 
control do la 
pmi.ibh coda 

'¡''mili i ■ i 
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G. Los amor¬ 
tiguadores tie¬ 
nen gran flabi¬ 
lidad, pero su 
estado depon 
de de la caiga, 
de la calidad 
del firme y 
suavidad do la 
cond ucción, 
parámetros 
OSlrechdniei ite 
va nublos. 






















nuestros lectores es que alcancen este fácil 
objetivo gracias a los últimos consejos bási¬ 
cos que reseñamos a continuación, ¿Una 
contradicción con nuestras modestas ense¬ 
ñanzas? ¡No!, todo lo contrarío. Se han fa 
mi liar izado con los mecanismos y órganos 
de su "querido coche", saben cuáles son sus 
defectos y virtudes* puntos fuertes y débiles, 
saben el "porqué" y el "cómo”, conoci¬ 
mientos esenciales que, precisamente, les 
permiten, hoy en día, el acceso a un com¬ 
portamiento distinto, les hacen mejor capa 
citados para sacar la quintaesencia de sus 
vehículos. Es cierto que este pequeño reto 
se dirige a los automovilistas que disponen 


de un coche reciente, pero no es menos cier 
to que los demás van a tener, con reglas 
sencillas, la posibilidad de alargar notable¬ 
mente el kilometraje "sin incidente”. Luego, 
lo más larde posible, recurrirán al arle de la 
reparación, Ahora, Lomen nota de dichos 
mandamientos que pudieran elaborar us¬ 
tedes mismos como ejercicio de "fin de 
curso”, 

A) OPERACIONES DETERMINA¬ 
DAS POR KILOMETRAJE: 

1) Cada 1-000 km., en verano: 

• Verificación de los niveles de agua y aeei 


le (sólo nivel de uccilc para los motores re¬ 
frigerados por aire). 

2 ) Cada 1,500 km., en invierno: 

• Verificación de agua y aceite. Limpieza 
de las escobillas del limpiaparabrisas. 

3) Cada 5.000/7.500 km. 

(según los modelos más o menos recientes): 

• Verillcación del nivel del líquido de Iré 
nos, 

• Verificación del estado de las pastillas de 
los frenos de disco. 

• Verificación del estado y tensado de la 
corrca ventilador/alternador, 


3, El nivel 
del liquido de 
líenos es ele 
mentó básico 
de seguridad y 
le avisa do 
cualquier 
eventual peli¬ 
gro, Controlar 
lo cada 5 000 
k lióme Iros es 
un mínimo. 



4 . La verifi¬ 
cación del os 
lado do las 
pastillas en los 
frenos cío dis¬ 
co os una ope¬ 
ración sencilli 
sima que de¬ 
ben elocluai 
sistemática- 
rnenl.fi cada 
5,000 hilóme 
iros 



7. Cualquie- 
■ü que sea la 
calidad de las 
oujiaSp deben 
c a m b i a r I a s 
cada 12.000/ 
ib ÜÜ0 hiló¬ 
me ir os, para 
¡ograr consu¬ 
mo y rendi- 
mienlos co¬ 
rrectos, asi co 
mo para alar¬ 
gar la vida del 
motor 



1 


■M> 

.rH i 


1 


Qr Los rupto¬ 
res [pía Irnos) 
del encendido 
están comen- 
dos a l je i es 
fuerzo excep 
cional y por 
eso se cam¬ 
bian cada 
15.000 km. 
aul om á i lea- 
menle. In¬ 
fluyen consi 
de rabie mente 
en el consumo 
y la duración 
de vida del 
motor. 
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100.000kws. sin incidentes 


• Verificación del nivel de agua en la bate¬ 
ría* 

• Limpieza del filtro de aire. 

• Cruce de ruedas en diagonal* 

4) Cada 12.000/15.000 km,: 

• Verificación dd estado de los amortigua 
dores. 

• Verificación del estado de las zapatas de 
los frenos de tambor, 

• Cambio de las bujias (con encendido 
clásico). 

• Cambio del Hltro de aire. 


• Verificación del estado dd sistema de 
encendido, 

• Cambio de los ruptores (platinos)dd dis¬ 
tribuidor (deleo). 

5 ) Cada 30.000 km.: 

• Equilibrado de las ruedas y control del 
paralelismo de las ruedas del tren delantero. 
Control de caída de las ruedas traseras. 

• Cambio de la correa de! ventilador. 
Huelga subrayar que tales intervenciones 

son independientes de las exigencias estipu¬ 
ladas por cada constructor. 

Nota: No olviden el extintor. 


Consejo: Equipen su coche con un en 
cendído electrónico, si no lo tiene. 

B) OPERACIONES DETERMINA¬ 
DAS POR EL TIEMPO: 

1) Cada quince días: 

m Verificación de la presión en los neumá 
ticos. 

2 ) Cada seis meses: 

• Limpieza a fondo del motor, transmisión 
y demás órganos mecánicos. 

• Pulverización de protección después de h 
limpieza global. 


9. Sin vacila 
cióii alguna, 
cambiar e! IH? 
Iro de aire 
cada 12.000/ 
15 000 km, ti 
carburador y 
el moler se lo 
agradecerán 
mucho más de 
lo qiro supo 
nen. Es su Ion- 
ge vi dad la que 
está en Juego 



Id. ti oquili 
brado dé rué 
das no puede 
ni debe supe 
rar nunca la 
frecuencia dé 
30.000 km., 
er i el supuesio 
caso de que el 
vehículo no 
longo que ce 
rrer habitual 

ir.lo fin i i 

r rete ras cuya 
calzada está 
en mal oslado. 



13* Ver el 

obstáculo a 
tiempo y dis¬ 
tancia pindén 
cial supone el 
Conlrol de ios 
luros y el cárti 
bio anual de 
las lámparas. 
I a intensidad 
luminosa os 
"la vista de no¬ 
che" y un le¬ 
ma esencial 
de la seguri¬ 
dad. 



14. La lim¬ 
pieza dd ve¬ 
hículo a la sali¬ 
da del invierno 
es uno de los 
elementos 
esenciales de 
la buena con 
servacrón: mo¬ 
tor, bajos, ca- 
rroceriri, órga 
nos croma¬ 
dos, etcélero, 
entran en esta 
operación. 
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• Verificación del estado de las canaliza 
ciones del sistema de frenos. 

3 ) Cada año: 

• Cambiar las escobillas del límpiapara 
brisas» 

• Cambiar las lámparas del alumbrado 
principa!» 

m Verificación del circuito eléctrico» 

• Cambio de las bombillas de los intermi 
tcntcs y luces traseras de “stop*’, 

• Limpieza del carburador. 

• Control del estado de las chapas inferió 
res, coche en el puente elevador* 

« Control del alcance del alumbrado. 


Otra vez resaltamos que estas preeaucto 
nes vienen a añadirse a las exigencias del 
constructor. 

Consejo; No vacilen en equipar sus faros 
con conjuntos ópticos halógenos. 

¿Nada más?, van a pensar quizá* No, 
nada más que esas menudencias. Además, 
reconozcan que son pocas. I o único impor 
tanie, lo único fundamental, podríamos de 
cir, estriba en el respeto a las fechas o kilo¬ 
metrajes. Su buena salud y la de su coche 
no tienen secreLos: un chequeo extenso y 
concienzudo en determinados momentos 
prefijados para que médicos y mecánicos. 


usted mismo en este último caso* puedan 
recetar o intervenir antes de una degrada 
ción peligrosa del estado de su hígado o de 
la bobina de alta tensión. Los inmensos y 
recientes progresos de la industria permiten 
reducir nuestros esfuerzos y mermar los 
costes* pero nunca debemos olvidar la posi¬ 
bilidad de! fallo humano en el montaje* el 
“pelo 11 ' en una pieza de gran serie, el peque 
ño desarreglo en una máquina herramienta 
y, sobre todo, tos malos tratos infligidos 
por nosotros, tanto a nuestros órganos co 
mo a los de esas máquinas, con el mayor 
descuido, por poco que tengan apa- O 
rienda de “hierro". 


11. Parale¬ 
lismo de las 
ruedas dclan 
curas y eflída 
de las cuatro 
ua operación 
directísima 
mente re lado* 
nada con su 
seguridad y el 
derrocho de 
neu mól icos, 
La frecuencia 
de 30 000 km 
es máxima. 



12. Cambiar 
la correa del 
ventilador y al 
lernadüf no 
su Iré retrase a 
ios 30.000 km. 
Sin embargo, 
no olvidar que 
el tensado es 
control que 
deboelec- 
luarsé cada 
6.00 0/7.5 00 
kilómetros. 




15. La bate- 
ría moderna 
es órgano de 
gran Habilidad 
cuando recibe 
cuidados 
constantes, 
que se eieclúa 
en el marco 
del manteni¬ 
miento habi¬ 
tual básico. 
Verificar 
son al mente el 
buen estado 
de las opera¬ 
ciones es 
aconsejable. 






■ 


■ %. • i 










i 








tl.J 














16, Cambial 
las escobillas 
de los limpia 
parabrisas ca¬ 
da año es ne¬ 
cesidad impe¬ 
rativa. “La vis¬ 
ta es la vida", 
pero las oseo 
billas son la 
vis(a. no lo ol¬ 
viden. 
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puesta a punto 



de averías 


AVERIAS 




CAUSAS 


SOLUCIONES 


1. No se pone en marcha. 

a) El motor de arranque no gira 
o io hace muy lentamente. 


b) El motor de arranque 
normalmente, 


MOTOR 




• Batería descargada. 

• Ponerla en carga hasta que su densidad 
específica sea 1.280. 

• Bornes de batería flojos o con acumulación 
de sales. 

* Desmontarlos, limpiarlos y volverlos a 
montar, aplicando finalmente una cap; 
de vaselina. 

• Solenolde del motor de arranque defectuoso. 

* Revisar y reparar o sustituir el solenoíde 

* Inducido o bobinas inductoras del motor de 
arranque, quemado o con ed circuito cortado. 

• Revisar el motor de arranque y repararlo 
o sustituirlo. 

• Piñón del motor de arranque atascado sobre 
la corona. 

• Poner la cuarta velocidad y empujar el 
coche de atrás hacia adelante en vaivén 
hasta desatascar el piñón. 

ENCENDIDO 

• No llega corriente al ruptor (platinos): 


— Cable de la bobina al distribuidor inte¬ 
rrumpido o sus conexiones, flojas. 

• Revisar el circuito y conexiones. 

— Condensador en corto circuito. 

• Sustituirlo, 

— Bobina de encendido defectuosa. 

• Sustituirla. 

• La corriente llega ai ruptor: 


— Contactos del ruptor sucios o pegados. 

* Sustituir el juego de contactos y/o rea¬ 
justar su apertura, 

— Cable central de la bobina suelto o roto. 

• Fijarlo y/o sustituirlo. 

— Tapa del distribuidor comunicada. 

• Sustituirla. 

— Conexiones de los cables de bujías moja¬ 
das. 

• Desconectar las bujías y secar las cone¬ 
xiones (anotar la posición de los cables, 
a fin de evitar errores en el remontaje). 

— incorrecta puesta a punto del encerfdido 
(excesivo o insuficiente avance o retraso). 

• Efectuar puesta a punto. 

CARBURACION 

♦ Depósito de gasolina vacío. 

• Repostar combustible y revisar funciona¬ 
miento del Indicador de gasolina. 

m Carburador inundado por fallo de la válvula 
del flotador. 

• Sustituir la válvula y ajustar el nivel de 
gasolina en la cuba. 

* No llega gasolina al carburador por fallo de la 
bomba impulsora. 

♦ Reparar o sustituir la bomba. 

# Surtidor del carburador obstruido. 

• Desmontarlo y soplarlo con aire compri¬ 
mido. 

ORGANOS MECANICOS 


• Falta de compresión en los cilindros; 


— Tuercas de la culata flojas 

• Apretarlas siguiendo el orden y par es¬ 
tablecidos. 

— Junta de culata quemada o rota. 

• Desmontar la culata y sustituir Ja junta. 

— Desgaste de cilindros y pistones. 

• Rectificar los cilindros y montar un nue¬ 
vo juego de pistones de sobremedida. 
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AVERIAS 

CAUSAS 

SOLUCIONES 


— Válvulas grtpadas. 

# Desmontar culata y revisar conjunto vál¬ 
vulas y guías. 


— Distribución mal reglada. 

• Poner a punto la distribución y reglar los 
taqués. 

2. El motor se calienta. 

m Falta de agua en el circuito. 

• Reponer la cantidad de refrigerante'ne- 
ce Baria. 

« Defectuosa puesta a punto de encendido o la 
carburación. 

• Ajustar el avance del encendido y revisar 
la carburación. 

• Radiador obstruido exteriormente o por su 
Interior. 

• Limpiar el radiador por fuera (petrolea- 
do) y por dentro (lavado con detergente 
especial). 

• Correas de bomba de agua o ventilador flojas 
(patinan). 

• Ajustar la tensión de las correas y revisar 
su estado. 

m Mal funcionamiento del termostato. 

• Verificar temperatura de apertura del 
termostato y sustituirlo en caso necesa¬ 
rio. 

• Manguitos de paso de agua retorcidos o es¬ 
trangulados. 

* Reposicionado o sustitución de mangui¬ 
tos. 

• No funciona el eleetroventiiador. 

• Revisar el conjunto y suslituir lo que pro- 
ceda (termocontacto, roló, el propio 
efectroventilador, etc). 

• Exceso de carbonilla en la culata. 

• Descarbonizar las cámaras de combus¬ 
tión y la cabeza de los pistones. 

• Errónea utilización de! cambio de velocida¬ 
des (por ejemplo, ir en cuarta cuando se de¬ 
berla marchar en tercera). 

• Mejorar el manejo del cambio de veloci¬ 
dades. 

• Fuga de gases a través de la junta de la culata 
hacia el circuito de refrigeración. 

m Sustituir la junta y revisar la planeidad de 
la culata. 

ENCENDIDO 

3, Al motor le falta potencia. 

* Contactos del ruptor sucios, deteriorados o 
con la apertura desreglada. 

• Ajuslar y/o sustituir juego de contactos. 

• Bujías en mal estado, sucias o con excesiva 
distancia entre los electrodos 

* Montar un nuevo juego de bujias. 

m Puesta a punto del encendido incorrecta. 

• Ajustar el avance del encendido. 

• Avance automático (centrífugo o de vacio) no 
funciona. 

« Revisar contrapesos y muelles (centrifu¬ 
go) y membrana y tubos (de vacío). 

CARBURACION 


• Filtro de aire obstruido. 

• Renovar el cartucho. 

• Carburación excesivamente pobre a causa 
de incorrecto nivel de gasolina en la cuba, 

• Ajustar flotador del carburador. 

-i 

ORGANOS MECANICOS 


• Falta de compresión en los cilindros 

(ver punto 1). 

4. Excesivo consumo de gaso< 
lina. 

• Filtro de aire sucio, 

• Renovar el cartucho. 

• Ajuste del encendido incorrecto o no funcio¬ 
na el sistema de avance automático. 

• Ajustar o reparar el dispositivo. 

• Nivel de gasolina en la cuba demasiado alto o 
no cierra bien la válvula del flotador, 

• Revisar váfvufa y ajustar nivel. 
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Investigación de averias 


AVERIAS 

CAUSAS 

SOLUCIONES 

5. El motor detona (“pica") 
—tintineo al acelerar— o ha- 

0 Sistema de arranque en frío agarrotado (que¬ 
da parcialmente accionado al tratar de qui¬ 
tarlo). 

• Revisar y corregir. 

m Demasiada presión de la bomba de gasolina- 

• Ajustar valor de la presión, 

• Gasolina de octanaje insuficiente. 

• Utilizar combustible de octanaje (N, 0 } 
adecuado: 


ce autoencendído —sigue 
funcionando al quitar el con* 
tacto—. 

• Depósitos de carbonilla en culala y cabeza de 
los pistones. 

9 Descarbonlzar, 

• Bujías de grado térmico incorrecto (demasia¬ 
do calientes). 

• Utilizar el tipo de bujías adecuado al ve¬ 
hículo. 

6. Et motor gasta demasiado 
aceite (necesidad de rellenar 
frecuentemente el cárter). 

• Pérdidas de aceite por juntas y retenes, 

* Sustituir juntas o reapretar los elemen¬ 
tos correspondientes, sustituir retenes, 

• Consumo de aceite (el lubricante se quema 
en el interior de los cilindros) a causa de des¬ 
gaste de pistones y cilindros o de válvulas y 
guías. 

• Efectuar reparación general de motor 









1, Retiembla al arrancar o cam¬ 
biar de marcha. 

• Cable de mando se agarra y no retorna co¬ 
rrectamente. 

• Engrasar o sustituir el cable. 



m Silentblocs de apoyo del motor deteriorados 

• Sustituir silentblocs. 

m Disco engrasado o desgastado. 

* Sustituir el disco. 

m Superficie de fricción del volante y/o del plato 
de presión rayada. 

• Rectificar las superficies de fricción o 
sustituir las piezas afectadas. 

• Muelles o muelle de diafragma deformados, 

• Sustituir elementos. 

2. Patina, 

• Tope de la palanca de desembrague desajus¬ 
tado {cable de mando excesivamente tensa¬ 
do). 

• Ajustar ef tope del cable, dejando la hoi 
gura recomendada 

• El pedal no retorna debido a debilitamiento 
del muelle de retroceso o a atascamiento del 
cable de mando. 

* Sustituir el muelle 

• Engrasar o sustituir el cable de mando. 

• Forros del disco impregnados de aceite a 
causa de posibles fugas a través del retén pri¬ 
mario del cambio o del retén trasero del ci¬ 
güeñal. 

m Sustituir el disco y poner nuevos retenes 

* Disco desgastado. 

• Sustituir el disco. 

• Muelle de diafragma roto o cedido. 

• Sustituir el conjunto muelle de diafrag¬ 
ma. 








CAJA DE CAMBIOS 




1. Rascan las marchas al inten¬ 
tar introducirlas. 

# Mando del embrague desajustado (cable 
destensado), lo que es causa de que el de¬ 
sembrague no sea completo al pisar el pedal 

• Tensar el cable y ajustar su tope, 



• Desgaste de los conjuntos sincronizadores. 

• Desmontar la caja de cambios y sustituir 
anillos o conjuntos sincronizadores. 

2. Las marchas entran duras o 
no entran. 

* Mando del embrague desajustado. 

• Tensar el cable y ajustar su tope. 

• Varillaje de accionamiento del cambio desali¬ 
neado o falto de lubricación. 

* Ajustar o lubricar. 

9 Avería interna del cambio (rodamientos, con¬ 
juntos sincronizadores, piñones, etc.). 

• Desmontar y revisar. 
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AVERIAS 



8 


CAUSAS 


SEMIEJES DE TRANSMISION 


SOLUCIOKES 




1. Chasquidos aí rodar con la 
dirección girada a tope. 


2, Holgura en tas transmisiones 
al acelerar o retener. 


• Falta de grasa en Jas crucetas o juntas homo- 
cinéticas. 


Rodamientos de agujas de las crucetas oxi¬ 
dados o con las agujas rotas, o daños inter¬ 
nos en las juntas homocinéticas. 


Desgaste o rotura de los rodamientos de Jas 
crucetas o bolas en las juntas homocinéticas. 


Tuerca de la mangueta Moja. 


Estrías de la mangueta desgastadas 


Desgastes en los dados o juntas trípode de 
salida del diferencial. 


• Engrasar y revisar estado de los fuelles 
protectores de goma. 


• Reparar los conjuntos cardan u homoci- 
néticos, o sustituir las transmisiones 
comí 


Reparar los conjuntos cardan u homod- 
néticos, o sustituir las transmisiones 
completas. 


Apretarla al par especificado. 


Sustituir la mangueta o la transmisión 
completa y el plato de anclaje. 


Sustituir los elementos dañados 


1. Ruido excesivo del tnolor. 


2. Fuga de gases {ruido de so¬ 
plido con el motor a ralentí)* 


3. Golpeteo metálico al circular 
por firme irregular. 


Silencioso deteriorado (fibra antisonora que 
uvada, tabiques interiores sueltos, etc,) 


Tubo de escape o colector rotos o agrietados. 


Colector flojo en su unión con el tubo de es¬ 
cape. 


• Silencioso o secciones finales del tubo de es¬ 
cape perforados. 


Anclajes deí conjunto de escape flojos o ro 
tos. 


Chapas interiores del silencioso desprendi¬ 
das. 


Sustituir el silencioso. 


• Soldar o sustituir la pieza afectada 


• Apretar las abrazaderas o tornillos de 
unión. 


• Reparar con soldadura o sustituir los ele¬ 
mentos afectados, 


Renovar los soportes o silentblocs que lo 
requieran. 


Abrir el silencioso y soldarlas o bien sus¬ 
tituir el conjunto 




SUSPENSION 





1. Ruido o golpeteo. 

• Holgura de rótulas o de articulaciones de los 
brazos de suspensión. 

• Ajustar rótulas o sustituirlas. Sustituir los 
casquillos de articulación de los brazos. 

+ Holgura en los anclajes de tas barras estabili¬ 
zadores o rotura de los silentbiocs de goma. 

• Ajustar las holguras y/o sustituir los si¬ 
lentblocs dañados 

t Silentbiocs de anclaje de los amortiguadores 
rotos. 

• Sustituir silentblocs. 

2. Suspensión desnivelada. 

# Rotura det elemento elástico de la suspen¬ 
sión (muelle, ballesta, barra de torsión, efe.). 

♦ Sustituir el elemento elástico. 

• Muelle o elemento elástico vencido o roto. 

* Sustituirlo. 

• Barra de torsión (si la suspensión es de este 
tipo) vencida o desajustada. 

m Ajustar ia barra o sustituirla si estuviera 
vencida. 

3. Suspensión hundida. 

• Brazo u otro elemento de la suspensión de¬ 
formado a causa de un golpe. 

• Sustituir el elemento en mal estado. 

• Muelles o elementos elásticos correspon¬ 
dientes a un mismo eje vencidos o rotos. 

* Sustituirlos. 

4. El coche tira hacia un lado. 

• Defecto de alineación de ruedas. 

• Revisar y corregir ángulos de alineación. 

• Deformación de la carrocería por mala repa¬ 
ración de gofpe anterior. 

• Reparar de nuevo la carrocería utilizan¬ 
do un banco alineados 
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Investigación de averias 


AVERIAS 

CAUSAS 

SOLUCIONES 

5. Suspensión bota en exceso* 

• Amortiguadores inoperativos 

• Sustituirlos. 

m Llanta deformada. 

• Reparar o sustituir la llanta afectada. 

• Bulto o deformación en algún neumático. 

* Sustituir neumático. 




i 

FRENOS 


i* El pedal tiene demasiado re- 
corrido y el coche frena po¬ 
co. 

• Frenos de tambor desajustados o zapatas 
desgastadas. 

• Aproximar zapatas o sustituir los forros 
si estuvieran muy desgastados. 

2, El pedal se muestra blando 
con tacto esponjoso. 

• Aire en ei circuito hidráulico. 

• Sangrar el sistema. Si se repite ei defec 
lo al poco tiempo, revisar la bomba y 
bombines de rueda. 

3. El coche tira hacia un lado al 
frenar. 

• Algún neumático está bajo de presión. 

* Revisar y ajustar la presión de ios neu¬ 
máticos. 

• Pastillas o zapatas sin asentar todavía (recién 
sustituidas). 

• No exigirles el máximo a los frenos hasta 
pasados unos cientos de Kilómetros des¬ 
de el cambio de pastillas o zapatas. 

• Ajuste desigual de los frenos correspondien¬ 
tes a un mismo eje (frenos de tambor}. 

• Ajustar zapatas cornetamente. 

• Grasa en el disco y pastillas o en el tambor y 
zapatas de una rueda. 

• Eliminar la grasa y sustituir pastillas o 
zapatas* 

• Liquido de frenos impregnando al material de 
fricción de pastillas o zapatas. 

i 

• Sustituir o limpiar pastillas o zapatas, 
e investigar y solucionar la causa de la 
fuga de flquido. 

• Defecto de alineación de ruedas. 

• Revisar y corregir los ángulos de alinea¬ 
ción. 

• Pistón de cilindro de rueda gripado. 

• Desmontar el pistón y eliminar ei óxido o 
suciedad causante del problema o susti¬ 
tuir el conjunto pistón-cilindro. 

4, El esfuerzo requerido para 
frenar es mayor del normal* 

• Desajuste o desgaste de zapatas. 

• Ajustar o susiituir zapatas. 

• No actúa el servofreno (si va montado). 

• Comprobar si el tubo de vacío está co¬ 
nectado al servofreno y no presenta rotu¬ 
ras ni grietas. Revisar conjunto servo- 
freno. 

5. Retemblores al frenar. 

• Zapatas o pastillas engrasadas o impregna¬ 
das de líquido de frenos. 

• Sustituir o limpiar con gasolina el mate¬ 
rial de fricción y eliminar la causa del en 
grase o fuga de liquido, 

• Zapatas o pastillas excesivamente pulidas o 
"vitrificadas". 

• Lijar el material de fricción hasta que de 
saparezca la superficie brillante. 

• Tambores o discos deformados. 

• Sustituirlos o rectificarlos, 

• Rodamientos de bujes deteriorados o con ex¬ 
cesivas holguras. 

• Sustituirlos o ajustarlos. 

• Rótulas o pivotes de la suspensión o la direc¬ 
ción con holguras. 

* Sustituirlas o r si son del tipo que admiten 
ajuste, ajustarlas. 

• Oxido en la superficie de fricción de discos o 
tambores. 

• Eliminar el óxido con lija fina y limpiar el 
material de fricción. 

6. Én frenadas de emergencia, 
el coche tiende a cruzarse. 

• Las ruedas traseras se blocan por mal funcio¬ 
namiento de la válvula repartidora. 

• Ajustar la válvula si admite reglaje o sus¬ 
tituirla. 

7. El pedal, al ser presionado, 
no ofrece una sólida resis¬ 
tencia al final de su recorri¬ 
do y cede lentamente si se 
mantiene apretado. 

• Falta de estanquidad de fas gomas o cope¬ 
las del pistón de la bomba. 

• Sustituir las gomas desgastadas o dete¬ 
rioradas. 

• Cilindro de la bomba rayado. 

• Sustituir Ja bomba completa. 
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averias 

CAUSAS 

SOLUCIONES 

8. Descenso del nivel de liqui¬ 
do en el depósito. 

• Fugas en algún punto de la instalación hi¬ 
dráulica. 

• Revisar instalación y corregir la perdida. 

9. Ruido de roce metálico al 
frenar. 

# Material de fricción de pastillas o zapatas, 
completamente desgaseado. 

* Sustituir ¿apatas o pastillas y sustituir o 
rectificar tambores o discos, si hubieran 
resultado dañados por el roce. 

10, Chirridos al frenar (frenos 
de disco). 

* Oxido o suciedad en los anclajes de las casti¬ 
llas (pasadores, bal 1 estilláis, base de las pasti¬ 
llas, ele.) 

• Desmontar las pastillas y limpiar sus ba¬ 
ses, alojamientos y elementos de mon¬ 
taje. 

11, Después de un uso proion* 
gado (bajar un puerto, por 
ejemplo), los frenos han 
perdido gran parte de su efi¬ 
cacia y se nota olor a que¬ 
mado, 

• Los frenos se han calentado en exceso y se 
ha producido el problema del “faddirig*' o 
desvanecimiento 

# Detener el coche y dejar que se enfrien 
los frenos. 

■ FRENO DE MANO 

I 1 

i--------- 

1, Excesivo recorrido de la pa¬ 
lanca eficacia del freno 

• Desajuste de los cables. 

# Tensar los cables, 

2. Es necesario ejercer más 
fuerza de la normal para 
mantener el coche inmovili¬ 
zado en una pendiente. 

• Cables y articulaciones 1 altos de engrase 

m Zapatas desgastadas 

m Lubricar todo el conjunto. 

m Sustituir las zapatas 

3. La palanca no se mantiene 
en posición de trenado. 

* Trinquete o dentado de la palanca rotos. 

* Sustituir el trinquete el sector dentado o 
lodo el conjunto de palanca. 





1. Excesiva holgura en el vo¬ 


lante. 


2 . 


3 . 


El volante vibra a una deter- ♦ 
minada velocidad. 


Dirección dura o pesada. • 


El coche se nota poco esta¬ 
ble y no mantiene la linea 
recta al soltar las manos del 


5. 


6 . 


volante. 


Ruidos al girar el volante. 




Ruidos o claqueteos al circu¬ 
lar por empedrado. 


Desajuste o desgaste del mecanismo de di¬ 
rección (sistema de t ornillo sinfin). _ 

Anclajes ele la caja de dirección al bastidor 
flojos , ___ 

Ruedas desequilibradas, __ 

Mal aju ste de las colas de la dirección. 

Neumáticos insuficientemente inflados. 


Excesivo ángulo de avance del pivote 

incorrecto ajuste del acoplamiento entre tor¬ 
nillo y sector o en tre piñón y cremallera, 

Desalineación de la columna con respecto a 
ia caja de la dirección (sistema de tornillo Sin 
acoplamiento cardan)._ 

Neumáticos desigualmente inflados. 


Escaso ángulo de avance o mal ajuste gene¬ 
ral del resto de las cotas de la dirección. 

Desgaste o daños del tornillo smfin y el sector 
o del piñón y la cremallera. 

Rotura u oxidación de los rodamientos del 
mecanismo de dirección por entradas de 
agua ai conjunto. 

^--— =«3^ 

Falta de aceite en la caja de la dirección (sis¬ 
tema de cremallera). _ _ 

Desgastes y holguras en rótulas o en la pro¬ 
pia barra cremallera 


Ajustar tornillo y sector o sustituir las pie¬ 
zas desgastadas, 

Reapretar anclajes. 


Efectuar equilibrado de ruedas _ 

Ajustar los ángulos de la dirección. 

Inflar los neumáticos a la presión espe¬ 
cificada. __ 

Ajustar 

Corregir los ajustes incorrectos. 


Verificar y corregir la alineación a fin de 
evitar el trabajo forzado del tornillo 
sinfín, 

Inflar los neumáticos a las presiones es¬ 
tablecidas. _ 

Revisar y ajustar cotas de la dirección. 


Sustituir las piezas afectadas. 


Sustituir las piezas afectadas 


Rellenar de aceite el conjunto, 


Revisar y sustituir o ajustar las piezas 
implicadas. 
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Investigación de averías 


AVERIAS 


CAUSAS 


SOLUCIONES 


SERVODIRECCION 


1. Dirección muy pesada: no 
actúa el sistema servo. 


Correa de marido de la bomba, floja o rola. 


Falta de aceite en el sistema 


Tensar o reponer la correa. 


Rellenar el depósito e Investigar las cau¬ 
sas de las pérdidas de aceite. 


2 + Dirección algo pesada: el sis¬ 
tema servo funciona defec¬ 
tuosamente. 


Presión del aceite de mando, insuficiente por 
desgaste de la bomba o mal funcionamiento 
de la válvula de regulación. 


Revisar y reparar la bomba impulsora 


Defeclos de estanquidad en las gomas y re¬ 
lenes del mecanismo de dirección, 


Desmontar el conjunto de dirección y 
sustituir las piezas afectadas. 


NEUMATICOS 



1, Desgaste excesivo en la ban¬ 
da de rodadura. 

• Uniforme: velocidades elevadas con abun¬ 
dancia de aceleraciones y frenazos, ^ 

• Moderar la conducción. 


• En un borde lateral: mal ajuste de las cotas 
de alineación. 

m Efectuar alineación de ruedas. 

• En ambos bordes laterales: insuficiente pre¬ 
sión de Inflado 

• Ajustar presiones. 

m En la zona central: excesiva presión de infla¬ 
do. 

• Ajustar presiones 

• Irregular: ruedas desequilibradas o alabea¬ 
das, defectuoso funcionamiento de los fre¬ 
nos, holguras excesivas en articulaciones de 
la dirección y suspensión, rodamientos de 
ruedas defectuosos. 

• Revisar y corregir los posibles fallos. 

2. Pérdidas de aire. 

• Pequeño pinchazo o cámara picada. 

* Revisar y/o sustituir cámara. 

• Defectos en la llanta (neumáticos sin cáma¬ 
ra). 

* Revisar llanta, especialmente la peslami 
de asiento del talón del neumático. 

» Fugas de aire por el obús. 

* Apretar el obús o cambiar la válvula In¬ 
terior. 

3. Pinchazo reiterado. 

* Cámara picada. 

# Cambiar cámara. 

# Pequeño clavo o alfiler incrustado en la cu¬ 
bierta y difícil de descubrir. 

• Revisar cubierta y eliminar el elemento 
punzante. 

4, Zonas abultadas en las ban¬ 
das laterales. 

m Fallo de las lonas interiores a causa de golpes 
o rodaje prolongado con insuficiente presión. 

m Sustituir el neumático. 

• Defecto de fabricación del neumático. 

• Sustituir el neumático. 

5. Roces o desgarros en las 
bandas laterales. 

• Choques o roces con bordillos o piedras, 

• Sustituir neumático si el desgarro afecta 
a las lonas de la carcasa. 


■ 1 



— ■— L 


EQUIP0 ELECTRICO 


ALUMBRADO Y SITUACION 


1. Faros con tu* escasa o ama¬ 
rillenta. 


Mala conexión o masa de los grupos ópticos, 


Limpiar y apretar conexiones. 


Bombilla con la ampolla ennegrecida al cabo 
de largo tiempo de servicio, 


Renovar bombilla. 


Excesiva resistencia en el circuito de alum¬ 
brado a causa de suciedad u óxido en las co¬ 
nexiones de los interruptores, caja de fusi¬ 
bles, bornes o casquijos de las lámparas, 
etcétera. 


Revisar y limpiar conexiones, 








































































AVERIAS 

CAUSAS 

SOLUCIONES 

2- Poco alcance de los faros. 

• Faros sucios. 

• Limpiarlos. 


• Mal reglaje de los proyectores. 

* Ajustar su orientación. 


• Superficie reflectante de las parábolas sucia 
u oxidada. 

• Sustituir ios grupos ópticos. 

3, La lámpara aparentemente 
no se encuentra tundida, pe- 
re no luce al ser accionado 
su interruptor 

• Fusible del circuito correspondiente fundido. 

• Renovar fusible e investigar y corregir la 
causa de su fallo. 

• Mal contacto del casquillo de la lámpara. 

• Limpiar casquülo y portalámparas co¬ 
rrespondiente. 

• Interruptor de accionamiento averiado. 

• Sustituirlo, 

4, Las lámparas de los faros se 
tunden con excesiva frecuen¬ 
cia. 

• Excesivas vibraciones de la carrocería a cau¬ 
sa de ruedas desequilibradas, anclaje de los 
faros suelto o flojo, tránsito frecuente por ma¬ 
las carreteras, etc. 

• Equilibrar ruedas y revisar y corregir el 
resto de las posibles causas. 

5, Luz débil en pilotos de sitúa- 
ción delanteros o traseros. 

• Bombillas ennegrecidas o sucias de polvo. 

• Cambiarlas o limpiarías. 

• Tulipas o transparencias de los pilotos sucias 
de polvo por su interior. 

* Desmontarlas y limpiarlas, 

• Excesiva resistencia en el circuito. 

• Revisar conexiones y limpiar y apretar 
los bornes que lo requieran. 


LUCES DE INTERMITENCIA 


1. No funciona ninguna lám¬ 
para. 

• Fusible fundido o con su conexión defectuo¬ 
sa. 

• Sustituir o revisar, 

• Relé de intermitencia defectuoso, 

m Sustituirlo, 

• Cable de alimentación al relé interrumpido. 

• Revisar circuito. 

2. Las luces de un lado parpa¬ 
dean excesivamente de pri¬ 
sa. 

• Bombilla delantera o trasera de ese lado fun¬ 
dida o con defecto en su conexionado. 

• Sustituir bombilla y/o revisar conexio¬ 
nes. 

3. Las luces se quedan fijas sin 
parpadear. 

• Relé de intermitencias defectuoso (contactos 
pegados}. 

• Sustituir relé. 


LUCES DE STOP 


1. Al pulsar el freno no se en¬ 
cienden las luces. 

# Interruptor de stop defectuoso o desajustado 
(st es de tipo mecánico}. 

# Sustituir o ajustar interruptor. 

2. Las luces sólo se encienden 
si se trena con mucha fuerza. 

• interruptor de stop [tipo hidráulico) defec¬ 
tuoso. 

* Sustituir el interruptor 


AVISADORES ACUSTICOS 


1* Avisador no suena. 

* Fusible fundido o con mal contacto en sus co¬ 
nexiones. 

• Sustituir fusible y/o revisar conexiones. 

+ Defectuosa conexión a masa del avisador. 

• Limpiar y reapretar conexión. 

• Relé de mando averiado. 

• Sustituir ¡relé 

# Fallo interno del avisador, 

• Reparar o sustituir el avisador. 

2, Avisador funciona sin parar. 

aj Coches con avisador sencillo: 

• Cable de masa del avisador en corto circuito 
(cable rozado en contacto con parte metáli¬ 
ca). 

• Corregir cableado. 

h) Coches con dos avisadores: 

• Contactos del relé de mando pegado. 

• Sustituir relé. 
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Investigación de averias 


AVERIAS 

CAUSAS 

SOLUCIONES 

3* Sonido bronco. 

» Defectuoso reglaje del avisador. 

• Hacer ajuste actuando sobre el tornillo 
posterior de reglaje. 

• Avería interna del avisador (contactos que¬ 
mados o desgastados, membrana oxidada o 
agrietada, etc.}. 

• Reparar o sustituir ei avisador. 

4. El sonido ha dejado de ser 
«musical". 

• Uno de los dos avisadores (grave o agudo} no 
funciona. 

• Corregir el fallo del avisador afectado 


LIMPIA PARABRISAS 


1, El motor no funciona al ac¬ 
cionar el inlerruplor. 

• Fusible fundido. 

• Sustituirlo e investigar y corregir la causa 
de su fallo. 

• No llega corriente al motor 

• Revisar circuito y conexiones. 

• Interruptor de mando del limpiaparabrisas 
defectuoso. 

• Sustituir interruptor. 

2. Las escobillas funcionan len¬ 
tamente, 

4 

• Escobillas del motor sucias o desgastadas y 
no hacen buen contacto con las delgas del ro¬ 
tor. 

» Sustituir o limpiar escobillas. 

• Agarrotamiento de ¡as bielas de acciona¬ 
miento de los brazos por oxidación o lalta de 
engrase. 

• Revisar y lubricar convenientemente fus 
articulaciones. 

3. Sólo funciona una de las dos 
velocidades. 

• Interruptor de mando defectuoso. 

m Sustituirlo. 

* Escobilla del motor correspondiente a la velo¬ 
cidad afectada, sucia o atascada. 

• Revisar escobillas y limpiarlas o susti¬ 
tuirlas, 

4. Las escobillas limpiadoras 
no vuelven a su base. 

• Interruptor de límite, defectuoso. 

• Sustituirlo. 


LUNETA TERMICA 


1, No funciona. 

• Fusible fundido, 

• Sustituirlo. 

• Mala conexión a masa de la parrilla de resis¬ 
tencias. 

# Asegurar una buena toma de masa elimi¬ 
nando pintura y óxido en la conexión. 

• Circuito corlado. 

• Comprobar circuito y corregir 

• interruptor o relé de mando no funcionan, 

m Sustituir el elemenlo averiado. 

2. No actúan todas las resisten¬ 
cias del cristal. 

• Resistencias interrumpidas. 

• Repararlas con pintura especial con¬ 
ductora. 

— 

i 

INSTRUMENTOS 

i 


INDICADOR DE TEMPERATURA 


1* No funciona, 

• 

• Circuito de batería al indicador o de éste al 
termístor, cortado. 

• Revisar y corregir circuito. 

• Reloj indicador averiado (bobinas quemadas 
o interrumpidas). 

• Sustituir reloj 

2, La aguja indicadora se va a 
tope al conectar el encen¬ 
dido. 

• Corto circuito a masa del cable del indicador 
aí termistor. 

# Eliminar corto circuito. 


INDICADOR DE GASOLINA 


1, Marca siempre vacio, aun¬ 
que el depósito esté lleno. 

• Flotador del aforador inundado y hundido en 
el fondo del depósito. 

• Desmontar el afarador del depósito y 
sustituir flotador. 

2. Al conectar el encendido, la 
aguja marca a tope, aunque 
el depósito esté vacío. 

# Corto circuito a masa dei cable de! reloj indi¬ 
cador ai aforados 

■ 

• Corregir corto circuito. 
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AVERIAS 

CAUSAS 

SOLUCIONES 


INDICADOR DE PRESION DE ACEITE 


1, Pilolo testigo no se apaga al 
aumentar el motor su régi¬ 
men de giro. 

m Derivación a masa en el cableado del piloto al 
contactor de presión. 

• Corregir cableado. 

• Contactor de presión defectuoso, 

• Sustituirlo. 

2, Reloj indicador de presión de 
aceite no marca. 

• Circuito eléctrico interrumpido. 

• Corregir circuito. 

• Cabeza capeadora defectuosa. 

• Sustituirla. 

• Reloj indicador averiado. 

# Sustituirlo. 


1 

! VELOCIMETRO 1 

1, No funciona el indicador de 
velocidad ni el totalizador. 

• Cable de accionamiento rolo. 

• Sustituir cable. 

2. No funciona el totalizador, 
pero sí el indicador de velo* 
cidad. 

• Mecanismo totalizador atascado o roto. 

• Reparar o sustituir el reloj completo. 

3. Falta de precisión. 

• Reloj indicado! desajustado o con el núcleo 
desmagnetizado. 

B 

• Reparar en taller especializado. 

• Neumélicos de desarrollo diferente al especi¬ 
ficado para el coche. 

• Cambiar neumáticos o relación de ta to¬ 
ma del movimiento del velocímetro. 


— 

_ 


CALEFACCION Y VENTILACION 


1. Calefacción escasa. 


E.I refrigerante del motor no alcanza suficien¬ 
te temperatura 



• La válvula de paso de agua al calefactor no 
abre correctamente, 

• Revisar el cable de mando de la válvula y 
la propia válvula. Ajustar cable y/o susti¬ 
tuir válvula si ésta estuviera atascada. 

2* El sistema de calefacción da 
siempre aire caliente. 

• Válvula de paso de agua al calefactor no cie¬ 
rra correctamente. 

• Ajustar cables de mando o sustituir la 
válvula si estuviera atascada, 

3, IMal funcionamiento del siste¬ 
ma antivaho. 

• Trampillas de distribución de aire desajusta¬ 
das. 

• Ajustarlas. 


Revisar termostato y/o cambiarlo por 
uno de apertura a mayor temperatura. 


— 

-— —— 


Escasa o nula capacidad de 
enfriamiento. 



Correa del compresor floja o rota, 


Circuito refrigerante falto de carga. 


Ajustar o sustituir correa. 


Efectuar una descarga, evacuación y 
carga del sistema con el refrigerante 
adecuado, e investigar posibles fugas. 



ij. 




1, Pérdida de brillo y color de la 


Lavado de la carrocería con detergentes no 
adecuados. 



• Habitual exposición del coche a los rayos so¬ 
lares (especialmente en zonas cálidas), 

m Dar una mano de polish. 

• Mala calidad de la pintura (falta de dureza y 
estabilidad de color principalmente). 

» Volver a pintar la carrocería. 

2, Puntos de óxido aislados o 
pequeños desconchones. 

• Golpes de piedras o arañazos, 

• Defecto de origen en la pintura o en el proce¬ 
so de pintado (Incorrecta desoxidación o de¬ 
sengrase de la cnapa, mala calidad de la ca¬ 
pa de Imprimad ün. etc.). 

• Lijar a fondo la parte oxidada; aplicar 
una mano de liquido paslvador y, una 
vez seca esta capa, una mano de impri¬ 
mación, Dejar secar la superficie al me¬ 
nos durante veinticuatro horas; lijar con 
lija fina al agua y, finalmente, aplicar la 
pintura definitiva mediante pistola o 
spray. 


Dar una mano de polish, 
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Vocabulario 

breve 


Segmento (rascador): El más inferior de (os 
segmentos del émbolo, provisto de ranura y 
orificios para recoger y eliminar el aceite de la 
parecí del cilindro que no debe subir hasta la 
cámara de combustión 

Serm cojinete; Una de las dos parles acopla 
bles de un cojinete o elemento especifico que 
soporta un árbol largo y de pocas revoluciones, 

Semieje; Coda uno de los dos árboles que 
transmiten el movimiento del diferencial a (as 
ruedas motrices, 

Sensibilidad (de la dirección); Aptitud del sis¬ 
tema de dirección a transmití i y amortiguar (as 
vibraciones de las ruedas. 

Señalización (de dos niveles de iluminación}; 

Indica generalmente un rojo una prohibición 
absoluta, cualesquiera que sean las circunstan 
cías y motivos. 

Scrvofrono; Servomando que asegura of lun 
cionarniemo de los trenos con un esfuerzo limi¬ 
tado del conductor. 

Servomando: Mecanismo auxiliar que amplifi¬ 
ca una fuerzo o esfuerzo. 

Servomecanismo; Dispositivo mecánico o 
electromagnético que mantiene y regula auto¬ 
máticamente una tensión, presión, nivel, etc. 

Stemmy: Flotamiento y bailoteo do tes ruedas 
directrices que resulta de un desgaste o desa¬ 
juste en el mecanismo de la dirección. 

Silencioso o silenciador: Cámara en la cuat se 
ensancha el tubo de escape para dificultar la 
propagación da las ondas sonoras. 

Sincronizador; Dispositivo que sirve para ar¬ 
monizar y suavizar el paso dé una marcha a 
otra, i i acoplamiento do anillos, discos o árbo¬ 
tes. 

Sistt ma: Con jumo de mecanismos qué contri¬ 
buyen a una misma acción. Sistema da encen¬ 
dido, de frenos, lubricación, refrigeración, me, 

Sobrealimentación; Alimentación complemen- 
Uinn de un motor en aire o gases previamente 
comprimidos. 

Sobrevirador: Se dice de un automóvil cuyo 
trun trasero tiende a deslizarse lateral mente 
hada el exterior en curvas. Fenómeno lipico de 
los coches do tracción trasera. 

Soldadura en Irío; Unión de dos piezas por 
medí.nilón de una aleación metálica, sin preca- 
I o rita miento previo de las mismas 

Solenoute: Bobina compuesta por varias ca¬ 
pas de espiras que provocan la inducción mag¬ 
nética en inductores de alternadores, dínamos, 
etcétera 

Surtidor: Boquilla con orificio por reclamen le 
calibrado, por in dual oí carburador aspira la 
cantidad exncla de combustible que necesita 
para mezclarlo con el aire Existe un mínimo de 
dos surtidores en un carburador ni ríe ralenti y 
el principal. 

Suspensión: Conjunto do órganos mecánicos 
elásticos interpuestos entre carrocería y rue¬ 
das, paró amortiguar fas irregularidades de la 
calzada y don va del coche 

Tac ó metro o taquirnetro: Aparato que índica la 
velocidad de relación de un Organo mecánico, 
o sea, del árbol-motor en un coche. General¬ 
mente, llamado cuentarrevoluciones en el au¬ 
tomóvil 

Tambor de treno: Cilindro metálico que recibe 
el sistema Ue freno y sopona la presión de las 
zapatas paro detener el automóvil 

Tapa; Pieza que cubre, protege 0 cierra por 
■ irriba balancines, distribuidor, etc. 


Tensor; Dispositivo que se emplea par,! man¬ 
tener la tensión de correas, cadena de d strib i- 
ción, efe. 

Termómetro: Instrumento que mídelas tempe¬ 
raturas de los gases, líquidos y sólidos. Impres¬ 
cindible para el agua de refrigeración 

Termosifón: Sistema de canalizaciones que 
permite la circulación do un liquido por meras 
variaciones de densidad y Icmperatuns. 

Termostato: Regulador automático que permi¬ 
te conservar una misma temperatura al cerrar y 
abrir los circuitos de alimentación y/o al avisar 
Jas anomalías A menudo colocado en circuitos 
de agua y ventiladores del coche. 

Testigo: Sistemas mecánicos y eléctricos que 
dan fe de la marcha o funcionamiento de los ór¬ 
ganos esenciales de! coche carga rit batería, 
reserva de gasolina, nivel de aceite, etc, 

Tiempo: Cada una de las lasos en que se des¬ 
compone el ciclo de funcionamiento de un mo¬ 
tor; admisión. compresión, explosión, escape. 

Transversales de la dirección: Dispositivos 
triangulados de mando do las burras que unen 
las ruedas directrices. 

Tope del desembrague: Pieza o uña que limita 
el movimiento del sistema do desembrague fia¬ 
ra evitar Bu torsión y averia 

Topes elásticos: Piezas do caucho y/ú muelles 
que limitan un movimiento con arreglo a defini¬ 
das presiones. 

Tornillos de ajusfe: Su integran en órganos de 
distribución, carburador o deleo, por ejemplo, 
cuyo cauco o movimientos pueden y deben va¬ 
riar según fas necesidades y órdenes del usua¬ 
rio, 

Tracción de cuatro ruedas: Vehículo que d¡s 
pone de dos puente», trasero y delantero, que 
reparten te potencia molor en ¿as cuatro rue¬ 
das. 

Tracción delantera; Vehículo Ir a otado por fas 
ruedas delanteras directrices. 

Tracción trasera; Vehículo Iractudo por fas 
ruedas traseras. 

Transmisión: Sistema do árboles, juntas o car¬ 
danes, ejes y diferenciales, que transmite la po¬ 
tencia del motora las ruedas. Se Ifama automá¬ 
tica cuarido se efectúa sin intervención del con¬ 
ductor, sem i automática cuando la selección de 
cambio es manual, pero sin embrague. 

Trinquete del freno de mano: Mecanismo de 
uñeta, eje, muelle y cremallera que permite 
conlroiar y bloquear las /apatas o discos del 
freno cuando el coche está parado. 

Trucaje del motor: Operaciones mecón cas 
que tienden a sacar mayor potencie del motor. 
En los propulsores modernos particular muntc 
bien estudiados, supone una alto lecníctdad 
profesional. 

Tubo de avance por depresión: Conducto que 
irunsmilo el momento de vacio parcial creado 
en los cilindros y tuberías-fie admisión del mo¬ 
tor para determinar el momento de avenen del 
encendido 

Tuerca almenada: Tu rea do dientes cuadra¬ 
dos que permiten un apriete de afta presión o 
un apriete normal un tornillos de di I cil acceso. 

Tuerca autüblocnntc: Tuercas do ranuras, ani¬ 
llos o cabeza que determinan automáticamente 
su presión de bloqueo. 

Turbo: Prefijo derivado de "turbina' 1 . Indica e\ 
acoplamiento de una turbina a una máquina, 
dispositivo o motor. 

Válvula: Dispositivo que sirve parí regular o 


canalizar liquides gases, corrientes y/o flujos 
de cualquier naiuraleza. Aplicado al coche, es 
un mecanismo que se Intercala en una tubería 
para rggutei interrumpir o restablecer el paso 
de un fluido: Válvula de mariposa en el carbu 
fador, du ventilación del cárter, etc 

Válvulas de admisión y escape: Obturadores 
de cabeza, varilla y muelles que dan paso al 
gas carburante o a los qases do escape en sin 
cronísmo con los movimientos de Eos pistones 
en los rfiiiluios del motor de explosión. 

Varilla: Váslago largo y delgado que formo par¬ 
to del sistema de transmisión de un movimien¬ 
to' convierte el movimiento giratorio de la leva 
en movimiento alternativo del balancín, 

Varilla de nivel: Barra más o menos larga y del 
gada que se usa para conocer o medir aceite 
gasolina, elc 

Velocidades de rodaje: Velocidades máximas 
que no deben rebasarse, en cada relación do 
cambio, con motor nuevo o reparado, para evi¬ 
tar calentamientos o averias. 

Ventilador: Aparato giratorio da aspas, utiliza¬ 
do en el coche para refrigerar el agua del motor 
clásico, 

Venturr (tubo cte): Tubo cuya succión varia con 
tinuamente para regular la velocidad de un flui¬ 
do. 

Vía: Camino o medio que permíta h un vehículo 
trasladarse do un punto a otro. 

Virola: Abrazadera anular que se aiusla en el 
extremo de un mango □ alrededor de una tube¬ 
ría. 

Viscosidad: Estado do los líquidos espesos y 
;u:eiies. El indice de viscosidad permite medir 
dicha propiedad. 

Volante: Rueda que permite accionar un meca¬ 
nismo. 

Volante de inercia Rueda o disco pesado que 
so fija en un árbol para regularizar o equilibrar 
su movimiento por inercia. 

Volatilidad: Mayor o menor grado do evapora 
clón. 



Voltio: Umdad de fuerza electromotriz cuyo 
símbolo es "V". 

Zapata de ireno: Pie/a circular de ios frenos 
que actúa por fricción sobre tambores, discos 
o ejes para detener un vehículo. 

Zuncho: Abrazadera de empalme y refuerzo 
entre dos tuberías, anillos o manguitos 
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